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Die Beschreibung ehemaliger deutscher Flugzeugmuster soll ein Beitrag 
zur Technik-Geschichte der deutschen Luftfahrtindustrie sein. In der ersten 
Ausgabe dieser Broschiire wurden hauptsachlich Militarflugzeuge behandelt, 
die im Zweiten Weltkrieg gebaut worden sind. Die deutsche Luftfahrtindustrie 
hat aber nicht nur in dieser Phase ihres Bestehens, in der sie zu einem 
gewaltigen Industriezweig heranwuchs, Hervorragendes geleistet. Sie kann 
vielmehr auf technisch gleich gute Leistungen in den zwanziger Jahren 
zurlickblicken. Sie liegen allerdings mehr auf dem Gebiete des zivilen 
Flugzeugbaues. Sie tragen den Stempel der Harte ihrer Zeit. Es war jene 
Zeitspanne wirtschaftlicher Schwierigkeiten mit Inflation und Arbeitslosigkeit 
als Folge des Ersten Weltkrieges, Idealismus wurde damals groB und Geld 
klein geschrieben. In der vorliegenden zweiten Folge soll deswegen neben 
militérischen Zwecken dienenden Flugzeugen bevorzugt aber einige der 
markantesten zivilen Flugzeuge der zwanziger Jahre berichtet werden. Ver- 
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berichte schrieben Fritz Morzik und Thea Rasche. 
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Do-X — eine technische GroBtat 


Jagdeinsitzer 
Dornier Falke 


Der Dornier Falke, ein weitgehend unbekanntes Flugzeug, war einer der 
ersten Ganzmetall-Jagdeinsitzer der Welt. Er zeigte gute Flugleistungen und 
Flugeigenschaften, konnte sich aber trotzdem nicht durchsetzen, weil an- 
scheinend die Zeit fiir ein derartig fortschrittliches Flugzeug noch nicht reif 
war. Dornier hatte sich bekanntlich, nachdem in Deutschland durch die ein- 
schrinkenden Bedingungen des Versailler Vertrages jeglicher Flugzeugbau 
unméglich geworden war, nach Altenrhein in die Schweiz zuriickgezogen, 
um dort weiterarbeiten zu kénnen. So entstand auch der Falke im schwei- 


zerischen Zweigwerk Dorniers. 


Beim Entwurf des Flugzeuges stelite 
sich der Konstrukteur die Aufgabe, 
ein wendiges einsitziges Kampfflug- 
zeug zu schaffen, das alle damals 
an ein derartiges Flugzeug gestell- 
ten Forderungen in sich vereinigte. 
Dabei konnte auf den Erfahrungen 
aufgebaut werden, die mit dem ein- 
sitzigen Jagd-Doppeldecker Dornier 
D 1 aus dem Jahre 1918 gemacht 
worden waren. Auch die D 1 war 
bereits ein Ganzmetallflugzeug ge- 
wesen, wie Dornier Uberhaupt von 
der Rs | an nur Ganzmetaliflugzeuge 
herausbrachte. Damit gehdrte Dor- 
nier zu den Pionieren der Ganzme- 
tallbauweise. 

Fliegerisch war von einem Jagdflug- 
Zeug zu fordern, daB es allen ande- 
ren Flugzeugen, mit denen eine 
Konfrontation vorauszusehen war, in 
bezug auf Steigfahigkeit, Schnellig- 
keit, Wendigkeit und Steuerbarkeit 
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in allen Fluglagen iiberlegen war 
AuBerdem hatte es ein krdftiges 
Fahrgestell und eine geringe Lande- 
geschwindigkeit aufzuweisen, um 
auch von kleinen, nicht vorbereiteten 
Platzen aus operieren zu kOnnen. 
Gute Sicht fir den Piloten war eine 
der Hauptvoraussetzungen. Mit dem 
Falken, der im Jahre 1922 entstand, 
wurde versucht, den genannten For- 
derungen Rechnung zu tragen 

Aerodynamische Uberlegungen er. 
gaben, daB die besten Flugleistun- 
gen durch einen Eindecker mit frei- 
tragendem, verhaltnismaBig dickem 
Fligel erzielt werden konnten. Unter- 
suchungen iiber die beste Sicht far 
den Piloten fiihrten zur Hochdecker- 
anordnung des Tragfliigels. Diese 
Anordnung bot gleichzeitig den Vor- 
teil, daB_ bei den verschiedensten 
Anstellwinkein die Auftriebsresultie- 
renden durch den Schwerpunkt oder 


Dornier Falke mit Schwimmern im Fluge 


Die Dornier D1, das Vorgangermuster des Falken, war der erste ganz aus Metall hergestellte Doppeldecker 
und Jagdeinsitzer mit freitragenden Tragfldgein 


Vorderansicht des Dornier Falke mit Hispano-Suiza-Motor. Zur Wasserkihlung dieses 
Triebwerkes diente ein Stirnkihler, zur OlkGhlung ein Lamblinkdhier 


Dornier Falke mit verschiedenen Triebwerken. Links der BMW IV mit 230 PS Leistung; 


Dornier Falke — Technische Beschreibung 


Tragiliigel 

Der Fllgel hatte Rechteckform mit leicht abgerundeten Ecken und war 
volisténdig freitragend. Er war mit vier kurzen Stielen mit vier Bolzen 
am Rumpf befestigt: der Innenaufbau bestand aus zwei durchlaufenden 
Holmen aus Stahl mit Fachwerkfdllung. In kurzen Abstanden waren Spieren 
aus Duraluminium angeordnet, die zusammen mit den Holmen durch die 
Vernietung mit der voll zum Tragen herangezogenen Beplankung den Fldgel 
zu einem biegesteiten Korper machten, 


Rumpt 
Der Rumpf hatte annahernd Stromlinienform mit abgeflachten Seiten. Die 
AuBenhaut bestand aus glattem Duralblech. In entsprechenden Abstanden 


waren Spanten aus U-Doppelflanschprofilen eingenietet. Dornier hob seiner- 
zeit besonders die Tatsache hervor, da6 die Beplankung aus Glattblech 


bestand. 


Leltwerk und Steuerung 
Als Leitwerk dienten fr Hohen- und Seitensteverung einfache Leitflachen 
mit leichtgangigen Rudern. Die Ruder waren metallbeplankt, konnten jedoch 
auch mit Stoffbespannung geliefert werden. Samtliche Steuerbeziige befan: 
den sich im Innern des Rumptes beziehungsweise der Tragflache. Zwischen 
Rumpf und Tragflache wurden die Steuerbezige im Innenrump! der Trag 
flache gefihrt. Um die Transportfahigkeit der Maschine zu erhdhen, war 
das Lei abnehmbar angeordnet. Es war mit Bolzen am Rumpt ange- 
schlossen. 


Fahrgestell 
Das Fahrgestell bestand aus zwei kraftigen Stielen, die mit einem Stahl- 
bolzen drehbar im Rumpt gelagert waren und an ihrem uBeren gekropften 
Ende die Rader trugen, wahrend die in das Innere des Rumpfes hineinra- 
genden Enden durch Gummizige abgefedert waren. Dadurch wurde eine 
gute Federung erzielt, die ein sehr weiches Landen ermoglichte. Reparatu- 
fen waren allerdings nicht einfach auszufahren 


Bewatinung 
Die Bewafinung bestand aus zwei mit dem Motor gekoppelten starren Ma- 
schinengewehren. Diese weren unmittelbar vor dem Piloten eingebaut und 
auch im Fluge gut zuganglich. 


Triebwerk und Krattstoffaniage 
Als Triebwerk war ein 300 PS-Hispano-Suiza-Motor eingebaut. Die Kratt- 
stoffaniage bestand aus einem im Rumpf untergebrachten Druckkraftstofftank 
und einem im Fligelmittelteil liegenden Fallkraftstofftank. Der Olbehailter 
betand sich unmittelbar neben dem Motor. 


rechts das Flugzeug mit 300 PS-Hispano-Suiza-Motor 


sehr nahe daran vorbeigingen, so 
daB das Flugzeug trotz ausreichen- 
der Stabilitat leicht und schnell auf 
das Héhensteuer reagierte. Die etwas 
ungewéhnliche Fligelanordnung er- 
gab tatsdchlich eine geringe Beein- 
trachtigung des Gesichtsfeldes. Der 
Luftwiderstand der kurzen Verbin- 
dungsstiele zwischen Fligel und 
Rumpf und der Interferenzwider- 
stand dieser Anordnung _ stellten 
allerdings ein Negativum dar. Fir 
den Bau des Falken wurde in erster 
Linie Duraluminium verwendet, hoch- 
beanspruchte Teile bestanden jedoch 
aus hochwertigem Stahl. Samtliche 
Teile wurden verschraubt oder ver- 
nietet. 


Der 1922 fertiggestelite Falke wurde 
durch die amerikanische Flugzeug- 
firma Wright Aeronautical Company 
angekauft und in die Vereinigten 
Staaten Obergefiihrt. Das Flugzeug 
war miteinem 300 PS-Motor des 
Typs Wright H-3 ausgeriistet, einer 
Lizenzversion eines Hispano Suiza- 
Motors. Vorgangermuster dieses 
Triebwerkes war der Wright E4, der 
eine Startleistung von 200 PS hatte. 
Wie sich herausstellte, war das star- 
kere Triebwerk jedoch sehr schlecht 
ausgeglichen, so daB das Flugzeug 
bei voller Triebwerksleistung stark 
geschittelt wurde. 


Wright hatte vor, mit dem Falken in 
den Vereinigten Staaten einen Markt 
fur den genannten 300 PS-Motor zu 
schaffen. Aus ‘diesem Grunde betel- 
ligte sich die amerikanische Firma 
1923 an einer Ausschreibung der 
amerikanischen Marine-Luftwaffe far 
ein Jagdflugzeug. Der Falke wurde 
hierfar mit WP-1 (Wright Pursuit) 
bezeichnet. Fir die amerikanischen 
Versuchspiloten war das Flugzeug, 
wie es damals hieB, eine ,,vollig 
neue und andersartige Maschine". 


Man befand den Falken als robustes, 
solide gebautes Flugzeug, das leicht 
zu handhaben und gut zu fliegen 
war. Auch die Leistungen waren 
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ausgezeichnet. Die amerikanische 
Marine konnte sich jedoch nicht ent- 
schlieBen, das Flugzeug zu iber- 
nehmen. Zum einen spielte hier eine 
Rolle, daB der Motor des Falken 
nicht befriedigte, zum anderen konn- 
ten sich die verantwortlichen Stellen 
wahrscheinlich noch nicht dazu 
durchringen, den Schritt vom Dop- 
peldecker zum Eindecker zu tun. Im- 
merhin kaufte die US-Navy das 
Flugzeug an, um es eingehend zu 
erproben. Die Ganzmetallausfihrung 
erregte in den Vereinigten Staaten 
groBes Aufsehen. 

Der Falke war inzwischen in der 
Schweiz weiterentwickelt worden. 
Hier gab es jedoch einen Flugunfall, 
nachdem beim gedriickten Horizon- 
talflug mit Voligas Flattern aufgetre- 
ten war und sich die Fligelenden 
vom Beginn der Verwindungsklap- 
pen ab aufgebogen hatten. Die Ma- 
schine wurde stark beschadigt. Der 
Fligel wurde eingehend untersucht; 
dies brachte jedoch keine Anhalts- 
punkte fiir die Klarung des Unfalls. 
Die Bausicherheit entsprach mit 11,5 
den damals an diese Jagdflugzeuge 
gestellten Forderungen. Gleichwohl 
wurde die Bausicherheit auf 12,5 er- 
héht, das heiBt der Fligel entspre- 
chend verstarkt. Trotzdem traten 
wahrend der nachfolgenden Fluger- 
probungen die gleichen Erscheinun- 
gen wiederum auf. Der Pilot konnte 
jedoch nunmehr genau beobachten, 
daB die Schwingungen des Fiigels 
von den Verwindungsklappen aus- 
gingen. Ein derartiges Flugverhalten 
war bei der nach Amerika gelieferten 
Maschine nie beobachtet worden. 
Damit war des Ratsels Lésung ge- 
funden. Die Verwindungsklappen 
des von Wright gekauften Flugzeu- 
ges waren noch stoffbespannt, wah- 
rend sie bei der neuen Ausfiihrung 
ganz aus Metall bestanden. Die un- 
terschiedlichen Gewichtsverhdltnisse 
hatten zu den Flattererscheinungen 
gefihrt. Daraufhin wurden die 
Ganzmetall-Klappen wieder durch 
stoffbespannte Klappen ersetzt. 


Dornier Falke mit Hispano Suiza-Motor von 300 PS Leistung 


Hersteller Dornier 
Muster Falke 
Trlebwerk Wright H-3 BMW.IV 

300 PS 230 PS. 
Besatzung ie 
Lange 'm 
Hohe m 
Spannweite m 
Flagelfiache m 
Flagelstreckung 
Rastgewicht ko 895 95 
Zuladung kg 305 305 
Fluggewicht kg 1200 1230 
Flachenbelastung kg/m? 60,00 | 615 
Leistungsbelastung kg/PS 40 5,35 
Flachenleistung PS/m? 15,0 5 
Hochstgeschwindigkelt kmih 253 
Steigzeiten 

290" 

2°30" 

3745" 

4'45" 

m | 6 500 

Landegeschwindigkeit km/h 90 95 
Zuladung in */, vom Fluggewicht wee 25,4 24,8 


Tandem-Pfeil Dornier Do 335 


Zu den ungewéhnlichsten Flugzeugen, 
in Deutschland entwickelt wurden — 


zeugen ab 


werk in herkémmlicher Bauweise am Bug angeordnet war, 


die wahrend des Zweiten Weltkrieges 
sieht man einmal von den Strahiflug- 
gehért ohne Zweifel die Dornier Do 335, bei der ein Trieb- 


wahrend ein 


zweiter Motor iiber eine Fernwelle eine Druckschraube am Heck des Flug- 
zeuges antrieb. Diese Maschine kam in ihren Leistungen an die selner- 
zeltigen Strahljager heran und war sicher das leistungsfahigste Kolben- 


motorflugzeug, das je gebaut worden Ist. 


Die Erprobungsflieger nannten 


es anschaulich ,Ameisenbir“; sie zoliten den Flugeigenschaften héchstes 
Lob. Die Do 335 war auch mit einem beliebigen abgeschalteten Motor 


(Luftschraube in Segelstellung) auBerordentlich manévrierfahig. 


In Boden- 


nahe Konnten mit voll ausgefahrenen Landeklappen und ausgefahrenem 
Fahrwerk ohne weiteres Steilkurven geflogen werden. 


Die ungewéhnliche Leistungsfahig- 
keit der Do 335 war zum GroBteil 
darauf zuriickzufiihren, daB es sich 
um eine zwar zweimotorige Ma- 
schine handelte, die jedoch prak- 
tisch nur den Stirnwiderstand eines 
normalen einmotorigen Jagdein- 
sitzers hatte. Die gewahlte Tandem- 
‘Anordnung der Motoren an sich war 
zwar nichts Neues, da sie sich schon 
bei anderen Dornier-Flugzeugtypen 
bewahrt hatte, insbesondere beim 
beriihmten ,,Wal"-Flugboot, bei dem 
diese allerdings in Gondeln vor und 
hinter einem Motortrager angeordnet 
waren. 


Versuchsflugzeug G6 9 


Die Tandem-Anordnung der Motoren 
war Dornier bereits 1937 patentiert 
worden. Um MeBwerte diber den Ein- 
{luB der Heckanordnung des Motors 
mit Druckschraube auf die Fluglei- 
stungen zu gewinnen, gab Dornier 
‘an Schempp-Hirth den Auftrag, ein 
kleines Erprobungsflugzeug mit 
Heckantrieb zu bauen. Diese Ma- 
schine wurde von Hitter konstruiert; 
sie war ihrem UmriB nach praktisch 
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eine verkleinerte Do 17 und wurde 
Gd 9 bezeichnet. Sie erhielt einen 
Hirth-Motor HM 60R, der seine Lei- 
stung von 80 PS iiber eine Fernwelle 
aut eine hinter dem Leitwerk befind- 
liche Vierblatt-Holzluftschraube ab- 
gab, Die Gé 9 hatte ein Fluggewicht 
von 720 kg und erreichte eine 
Hochstgeschwindigkeit von 220 
km/h. Die giinstigen Eigenschaften 
der Hecktriebwerks-Anordnung wur- 
den durch die Flugversuche besta- 
tigt. 


Motor-Tandem-Anordnung 


Zu den Vorteilen der Tandem- 
‘Anordnung zahit, wie erwahnt, der 
vergleichsweise geringe Stirnwider- 
stand, der nur wenig iber dem 
eines einmotorigen Flugzeugs liegt, 
ferner der giinstigere Wirkungsgrad 
der Heck-Luftschraube, da diese frei 
nacn hinten abstrahlen kann. Ein 
ginstiger Nebenetfekt dieser Anord- 
nung ist noch der bessere Wirkungs- 
grad der Leitwerke und die Méglich- 
keit, das Motordrehmoment — in sei- 
ner Wirkung auf das Flugzeug — da- 


durch auszugleichen, daB die eine 
Luftschraube rechts-, die andere 
linksherum |auft. Nicht zuletzt ist im 
Reiseflug das Stillsetzen eines 
Triebwerks mdglich, ohne daB die 
Flugeigenschaften ungiinstig beein- 
fluBt werden, wodurch die Reich- 
weite betrachtlich vergréBert werden 
kann. Far den Luftwaffenpiloten 
schlieBlich kam hinzu, da8 der hinten 
im Rumpf gelegene Motor einen gu- 
ten Panzerungsschutz bei Beschu8 
darstelite. 


Vorlaufer Do 231 


Die Resultate der Flugerprobung 
mit der Gé 9 bewogen Professor 
Dornier, die Projekt-Abteilung des 
Werkes. mit dem Entwurf eines 
Schnellbombers zu beauftragen, der 
eine 1000 kg-Bombe in einem 
Rumpf-Waffenschacht —_beférdern 
konnte. Dieser Entwurf erhielt die 
Bezeichnung Do 231. Mit ihm betei- 
ligte sich Dornier an einer Ausschrei- 
bung des Reichsluftfahrtministeriums 
far einen zweimotorigen Schnellst- 
bomber, auBerdem reichten im Gbri- 
gen Junkers und Arado hierzu Pro- 
jekte ein. Gegeniiber den Konkur- 
renten zeichnete sich der Dornier- 
Entwurf durch besondere Einfachheit 
aus. Junkers und Arado hatten teils 
Doppelmotoren vorgesehen, die auf 
eine gemeinsame Welle arbeiteten 
(ahnlich wie bei der Heinkel He 177) 
Demgegeniber war das einzige Un- 
gewohnliche am Dornier-Entwurf nur 
die Heck-Luftschraube, die aber auf 
der Gd 9 bereits erprobt worden 
war. Das RLM entschied sich daher 
fir die Do 231. An eine Serienferti- 
ung war zunachst jedoch noch nicht 
gedacht. Erst 1944 wurde die \dee 


Do 335 A-O 


tieglelter wurde mit ein: 
und ausgefahren 


‘oberhalb der Tragflachenwurzel 


des Schnellstbombers mit der Arado 
Ar 234 verwirklicht. 


Do 335 flog 1943 


Dornier arbeitete an der Do 231 
weiter. SchlieBlich entschied sich das 
RLM — zu einer Zeit, als die Luft- 
waffe unter immer starkerem Druck 
aufgrund des Dreifronten-Krieges 
stand — den inzwischen zu einem 
Jagdflugzeug umgewandelten Ent- 
wurf zu genehmigen. Das Flugzeug 
erhielt die neue Bezeichnung Do 335. 
Schon im Herbst 1943, rund neun 
Monate nach Erteilung des Entwick- 
lungsauftrages, startete der erste 
Prototyp der Do 335 zu seinem 
Erstflug. Die Do 335 V1 war ein Ein- 
sitzer, ausgeristet mit Daimler- 
Benz-Motoren DB 603E von je 1800 
PS. Zu dieser Zeit waren bereits 38 
Flugzeuge in Auftrag gegeben: 14 
Versuchsmuster, 10 Vorserienflug- 
zeuge (A-0) und 11 Serienflugzeuge 
A-1 sowie drei Schulflugzeuge 
(A—10 und A-12) 


Do 335 V2 


Der zweite Prototyp entsprach voll- 
kommen der V1. Diese Maschine 
stiirzte im Winter 1944/45 wahrend 
eines Versuchsfluges ab, nachdem 
sich im hinteren Motorraum ein 
Brand entwickelt hatte. 


Do 335 V3 


Diese Maschine war ebenfalls ein 
unbewaffneter Prototyp, der sich bis 
auf geringfuigige Details nicht von 
der V1 und der V2 unterschied. 


Do 335 V4 


Dieses Versuchsmuster diente als 
Prototyp fiir eine weiterentwickelte 
Version des Grundmusters Do 335, 
die Do 435. Dieses Flugzeug sollte 
mit zwei Motoren Junkers Jumo 222 
von je 2500 PS ausgeriistet werden, 
zwei Mann Besatzung erhalten und 
als Nachtjager verwendet werden 


Do 335 V5 


Erster bewatfneter Prototyp, der fiir 
SchieBversuche in der Waffenerpro- 
bungsstelle Tarnewitz herangezogen 
wurde. Die Bewaffnung bestand aus 
zwei 15 mm-Kanononen MG 151 
(oberhalb des vorderen Triebwerks 
angeordnet) und einer 30 mm-Ma- 
schinenkanone MK 103, die durch 
die Luftschraubenwelle schoB 


Do 335 V6 


Dieser Prototyp verblieb bei Dornier 
zu Erprobungszwecken 


Do 335 V7 


Von Dornier nach Junkers Uberstellt, 
wo das Flugzeug als Versuchstrager 


Dornier Do 335 A-0 (Werksnummern 240101 bis 110) 


fur den Einbau der Triebwerke Jumo 
213 A/E verwendet wurde. 


Do 335 V8 


Prototyp, ebenfalls fir die Trieb- 
werkserprobung bestimmt; an Daim- 
ler-Benz zur Flugerprobung der Mo- 
toren geliefert. 


Do 335 V9 


Ausgangsmuster fiir die zehn Flug- 
zeuge umfassende Null-Serie, im 
Sommer 1944 nach Rechlin geliefert. 
Die zehn Vorserienflugzeuge (A—0) 
standen bereits in der Endmontage 
und konnten im Herbst 1944 in das 
Versuchsprogramm _hineingenom- 
men werden. 


Do 335 V10 


Parallel mit den Einsitzern lief die 
Entwicklung zweisitziger Versionen 
der Do 335, die fir Sonderzwecke, 
in erster Linie fur die Nachtjagd, vor- 
gesehen waren. Die Do 335 V10 er- 
hielt Daimler-Benz-Motoren DB 603 
A/1 von je 1750 PS Leistung, Der 
zweite Sitz, der sich hinter und ober 
halb dem des Piloten befand, wurde 
vom Radarbeobachter eingenommen. 
Die Antenne des FuG 217 war an 
den Tragflachenvorderkanten ange- 
ordnet. 


[werksnummer [ror] 2 | 9 | 1 | 105 | 105 | sor | we | 19 | 10 
| 
‘Aus- Trieb- Aus-— [ery 
Verwendungszweck| | rdstungs- | _werks- | ristungs- |Enteisungs-| serie Serie Serie serie | Serle 
| erprobung | erprobung | erprobung | &*Probung 
Triebwerk || meena | peeme | pBeosa | oBema | DBoosA | DB6o9A | vB ee | vB esa | 0B a0se 
| 2MG 151 2MG 151 | 2MG151 | 2MG 
ywattnung im } 151 | 2MG 151 | 2MG 151 
peor | jzuowr pos 5 MK 103 {= nets 1MK 103 | 1MK 103 | 1MK 103 | 1 MK 103 | 1 MK 103 
eae | all | nein | oe oes [oom sa) eo bh eof 
Schmierstott- 
Kahler. 99 99 99 12,0 99 12,0 
Oberflache (dm*) 
Enteisung [| rein | nein | nein | ia [nein | nein | nein | nein | nein | 


Do 335 AO 


Do 335 V11/12 


Prototypen fiir zweisitzige Schulflug- 
zeuge. 


Do 335 V13/14 


Prototypen fiir die einsitzige Do 335 
B-2 (siehe spater). Noch weitere finf 
Versuchsmuster der Do 335 befan- 
den sich im Bau, wurden jedoch nicht 
mehr fertiggestellt. 


Do 335 A—0 


Die Null-Serie der Do 335 bestand 
aus zehn Flugzeugen A-O (Werks- 
nummern 240101 bis 240110), die 
mit Ausnahme der Werksnummer 
101, die durch Feindeinwirkung zer- 
stért worden war, zu Erprobungs- 
zwecken an die Truppe ausgeliefert 
wurden. 


Um eine Vorstellung von der Aus- 
legung der Do 335 zu geben, soll 
als Beispiel die Werksnummer 107, 
also das siebente Flugzeug der 
Vorserienreihe A-O, kurz beschrie- 
ben werden. Diese Maschine stellte 
praktisch das erste fertig ausge- 
rastete Serienflugzeug dar. 


Rumpf: Der Schalenrumpf der 
Do 335 war in herkémmlicher Weise 
aus Spanten und Langstragern auf- 
gebaut. Bug- und Heckmotor waren 
durch jeweils eine Brandwand vom 
Abrigen Rumpf getrennt. Das vordere 
Triebwerk und die Luftschraube 
konnten far Transportzwecke abge- 
nommen werden. Die Kabine des 
Fihrersitzes war abwerfbar, sie 
hatte gewdlbte Scheiben ohne Sicht- 
beule. An der linken Fligelwurzel 
war eine Einstiegleiter angeordnet, 
die durch eine Drehkurbel betatigt 
wurde. Der Pilot saB auf einem 
Schleudersitz (PreBluft) mit Stabili- 
sierungs-Fallschirm. 


Fahrwerk: Die Hauptrader (1,01x0,38 
Meter) wurden in die Fligel eingezo- 
gen, das Bugrad (0,68x0,25 m) in den 
Rumpf. Die Betatigung erfolgte hy- 
draulisch, im Notfalle mittels PreB- 


*Litern 


luft. Die Einfahrzeit betrug 15 Sekun- 
den, die Ausfahrzeit 20 Sekunden 
Die Hauptrader konnten einzeln ge- 
bremst werden; das Bugrad war 
schwenkbar. Die untere Seitenflosse 
war als Notkufe ausgebildet 


Leitwerk: Alle Flossen des Kreuz- 
Leitwerks konnten am Rumpf abge- 
nommen werden, Die Ruder waren 
gewichtlich und aerodynamisch aus- 
geglichen. Die Héhenflosse stand 
fest (Einstellwinkel +2°), die untere 
Seitenflosse war absprengbar, damit 
notfalls Bauchlandungen gemacht 
werden konnten. Das Leitwerk war 
nicht enteist. Um den Piloten 
nicht zu gefihrden, konnten im 
Falle eines Notausstieges die obere 
Seitenflosse und die Heckschraube 
abgesprengt werden. 


Tragfligel: Der Trapezfliigel der 
Do 335 hatte einen Flacheninhalt 
von 38,5 m?, die Nasenpfeilung be- 
trug 13°. Die groBflachigen Lande- 
klappen wurden beim Start auf 30' 
und bei der Landung auf 50° aus- 
gefahren, Das Querruder diente 
ebenfalls als Landehilte. 


Triebwerk: Die Werknummer 107 
war mit zwei Daimler-Benz-Motoren 
DB 603 A ausgeriistet. Der Heck- 
motor konnte nach oben ausgebaut 
werden. Zur hinteren Luftschraube 
fuhrte eine Fernwelle. Die Feuer- 
léschanlage konnte auf Bug- und 
Hecktriebwerk umgeschaltet werden 
Die Kraftstoffanlage bestand aus 
einem hinter dem Fihrerraum be- 
findlichen Rumpfbehalter mit 1230 


Litern Inhalt sowie zwei Fligel- 
nasenbehaltern von je 310 Litern 
Inhalt. Insgesamt konnten also 


1850 Liter Kraftstoff mitgefihrt wer- 
den. Die Entnahme erfolgte nur aus 
dem Rumpfbehalter. Schmierstoff 
wurde in zwei Behaltern,mit je 102 
mitgefahrt. Die Motoren 
waren wassergekilhit; der Bugmotor 
erhielt einen axialdurchstrémten 
Ringkihler, der Heckmotor einen 
Tunnelkuhler an der Unterseite 


Daten der Do 335 A-0 


Hersteller... 2... 4 Dornier 
Muster x. de ote Do 335 A-0 
Daimler- 
Benz 
Triebwerk 2.2... DB 603A 
2X1750 
=3500 PS!) 
Besatzung 1 
Lange m 13,85 
Hohe Shee 3 5,00 
Spannweite . |) | m 13,80 
Fligelflache . m 38,50 
Flagelstreckung |... . 5,00 
Ristgewicht .. . . kg 7 250 
Kraftstoff 1350 
Schmierstoft 195 
Besatzung . kg 100 
Nutzlast.. 1. kg 885 
Zuladung ka 2250 
Fluggewicht ©: kg 9500 
Flachenbelastung . kg/m?| 247.0 
Leistungsbelastung  g/PS| 271 
Flachenieistung Pim] ot 
Hochstgeschwindgk, km/h 580% 
Reisegeschwindgk. km/h 5501 
Steigzeit auf H=8km min 14554 
Steiggeschwindgk. m/s 15 
Dienstgipfelhéhe . m 10 700%) 
Reichweite km 1 2304 
Startstrecke 
bis 20m Hohe... m 960 
Startrolistrecke | | | m 800 
Landegeschwindgk.. km/h 190 
Zuladung in'/, v. Fluggew.| 23,7 


') DB 603 A: Startleistung 1750 PS; Kampf 
und Steigleistung am Boden 1580 PS; 
Kampf- und Steigleistung mit Stau in 
Volidruckhdhe 1465 PS 


2) in H=0 km; In H= 7,1 km: 732 km/i 
bei mittlerem Fluggewicht von 8300 kg 


»)in H=0 km; in H = 6,6 km: 703 km/h 
Triebwerksleistung dabei 2x 1375 PS be- 
ziehungsweise 2% 1390 PS 
Optimale Geschwindigkeit fiir Sparflug in 
H =3,0 km : 460 km/h; Triebwerksleistung 
dabei 2x630 PS 


4) Steigzeiten: auf H=1km: 1,3 min 
H=2km: 30min 
H=4km: 60min 
H =6 km : 10,0 


) bei Fluggewicht 6300 km 


*) in H=0 bei 550 km/h; 1380 km in H= 
6,6 km bei 703 km/h; 2150 km bei Spat= 
flug (H = 3,0 km, 460 km/h) 
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Die VDM-Normalverstellschraube 
des Bugmotors hatte einen Durch- 
messer von 3,5 m, die des Heck- 
motors einen solchen von 3,3 m. 
Ausriistung: Die Do 335 A—O war 
mit den Funkgeraten FuG 16Z (Y), 
FuG 125 und FuG 25a ausgeriistet. 
Platz fiir das FuG 101A war vorgese- 
hen. In groBen Flughdhen stand dem 
Piloten ein Héhenatmer mit vier 
Sauerstoff-Kugelbehaltern zur Ver- 
faigung. 
Im Rumpf starr eingebaut waren 
zwei Maschinenkanonen MG 151 mit 
je 200 SchuB Munition und eine 
Maschinenkanone MK 103 mit 70 


ktivische Zeichnung 
des Inneren Autbaus 
der Do 335 A—0 


SchuB Munition. Als Visier diente 
ein Revi 16B. Die Abwurfwatfen- 
Anlage sah Belademéglichkeiten mit 
_acht SC 50 beziehungsweise SD 70, 
zwei SC 250, einem SC 500 K, einem 
80 500 J, einem SD 500 C, zwei 
AB 250 oder einem AB 500 vor. 
Aufgrund der Erfahrungen und der 
Bruchversuchsergebnisse wurden 
Strukturelle Verstarkungen notwen- 
dig, die schon in die Null-Serie 
mit  eingearbeitet wurden. Die 
Do 335 A—O wurde daraufhin mit 
den in der Tabelle angegebenen 
_Gewichten zugelassen. 


a 


( 


U 


Do 335 A1 


Nachdem die Luftwaffe im Herbst 
1944 zur Truppenerprobung zehn 
Vorserienflugzeuge Do 335 A-0 er- 
halten hatte, wurden Anfang 1945 
trotz aller Schwierigkeiten durch 
pausenlose alliierte Bombenangriffe 
elf Maschinen der ersten Serienaus- 
fihrung Do 335 A-1 fertiggestellt 
und an die Truppe ausgeliefert. 


Dieses Flugzeug entsprach im we- 
sentlichen der Vorserienversion, war 
jedoch mit zwei Daimler-Benz- 
Trlebwerken DB 603 E von je 1800 PS 


ausgeriistet. Solange dieses Trieb- 
werk noch nicht verfigbar war, 
wurde der 1750 PS leistende DB 
603 A-2 eingebaut. Beide Trieb- 
werke waren als Wechseltriebwerke 
ausgefihrt. Da der Drehsinn der 
Luftschraubenwellen, wie damals 
allgemein Gblich, rechtsiaufend war, 
drehte die Heckluftschraube also 
linkslaufend, weil der Heckmotor 
spiegelbildlich eingebaut war. 


Als besonders wirkungsvoll erwies 
sich die konzentrische Standardbe- 
waffnung der Do 335 A-1: Sowohl 


die 30 mm-Motorkanone MK 103, 
durch die hohle Luftschraubenwelle 
feuernd, als auch die beiden 15 mm- 
MG 151/15 — iber dem Motor ein- 
gebaut und durch den Luftschrau- 
benkreis schieBend — besaBen Lang- 
laufe, die eine hohe GeschoBrasanz 
erméglichten. Was die Do 335 aber 
in erster Linie zum kampfstarksten 
Kolbenmotor-Jager und Jagdbomber 
der ehemaligen deutschen Luftwaffe 
erhob, war ihre Oberlegenheit an 
Steigleistung, Geschwindigkeit und 
Wendigkeit. Ihr Einsatzwert wurde 
derzeit sogar noch hdher beurteilt 


als jener der triebwerksseitig noch 
unzuverlassigen Strahljager! 


Fir das demgem48 umfangreiche 
Serienbau-Programm waren auBer 
der A-1 noch folgende Versionen 
geplant: 


Do 335 A—4 


Ausfihrung als Aufklarer, entstanden 
aus der A-0. Unbewaffnet, jedoch 
mit zwei Reihenbildgeriiten RB 50/30 
im Bombenraum. Einsatz ab Herbst 
1944 vorgesehen, jedoch kaum noch 


at ie 


Fhrerraum der Do 335 A—O 
1, Fihrerautbs Refl 
Rechter Teil, 
rechts, 8. Hilf e 
block FuG 162 (Y), 12. Sitzschleuder-Schaltki 
steuerpedale, 15. Waffenabdeckung, 16. Hoh 
bock, 19. yabwurth 


Blindflugteil, 4. Hauptgerdtetatel- 
6. Steuerschwenkgriff, 7. Hilisgeratetafel 
10. Elektrische Schalttafel, 11. Gerate 
. 13, Bombenklappennotzug, 14. Seiten: 
jemschlauch, 17. Bordbatterie, 18. Gerate- 
el, 21. Sitzunterbau 


Vorderes Triebwerk der Do 335 A—0 (linke Seite) 


erfolgt. Nur ganz wenige Maschinen 
(etwa zwei bis drei Stiick) fertigge- 
stellt. 


Do 335 A-6 

Version als zweisitziger Nachtjager. 
Nur ein Prototyp (V10) gebaut. Um 
mit méglichst wenigen Anderungen 
der Grundzelle des Flugzeuges aus- 
zukommen, hatte man einfach hinter 
dem Fahrersitz diberhdht noch einen 
weiteren Sitz fir den Radarbeobach- 
ter angeordnet. Als Suchgerat 
diente das FuG 217 J mit Antennen 
an den Fligelvorderkanten. Der In- 
halt der Kraftstofftanks — mit Zusatz- 
behaltern im Bombenraum — betrug 
2300 Liter, die Héchstgeschwindig- 
keit trotz des erhéhten Widerstandes 
in 5,6 km Héhe noch 688 km/h. Der 
Serienbau war bei Heinkel in Wien 
vorgesehen, lief jedoch nicht mehr 
an. 


Do 335 A-10 
Zweisitziges Schulflugzeug, abgelei- 
tet aus der A—O, ahnlich der A-6. 
Nur zwei Grundmuster (V11 und 
V12) gebaut 


Do 335 A-12 

Zweisitziges Schulflugzeug, ahnlich 
der A-10, jedoch abgeleitet aus der 
A-—1. Von diesem Muster wurden bis 
Kriegsende noch einige Exemplare 
gebaut 


Do 335 B-Reihe 


Gegen Kriegsende wurde bei Dor- 
nier noch mit der Arbeit an der B- 
Reihe der Do 335 begonnen. Diese 
Flugzeuge waren als Zerstérer und 
Nachtjager gedacht. 


Do 335 B—1 

Einsitziger Zerstérer. Nur ein Proto: 
typ (V13) gebaut. Ahnlich der A—1, 
hatte jedoch eine 30 mm MK 103- 
Motorkanone und zwei 20 mm-MG 
151/20 ber dem Motor. 


5 A-0 wihrend der Endmontage. Gut zu erk 
Kuhlers fur den Heckmotor (recnis). Die Rumplaus. 
rechts) fir den Fahrersitz, den Hauptkraftstofftank 


Linke Seite des Rumpfes der Do 
ist hier die Anordnung des Tum 
schnitte oben sind (von links nai 
und den Heckmotor 


Hinterer FUhrerraum der Do 335 A—10 

1. Leistungsregelhebel, 2. Hebelbremse, 3. Héhentrimmhandrai 
I, 6. Hohenatemschlauch, 7. FUhrersitz, &. Dachabwurtheb 

10, Blindlluggerstetafel, 11. FUhe 

14. Landeklappensché 15. Wahischaiter flr Landekla| 

, 16. Quertrimmhandrad, 17. Seitenrudertrimmhands 


Dornier Do 335 V1 


Dornier Do335 V11 


Dornier Do 335 B2 
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Do 335 B—2 


Einsitziger Zerstérer. Nur ein Proto- 
typ (V14) fertiggestellt. Ahnlich der 
B-1, jedoch mit noch weiter ver- 
starkter Bewaffnung: eine 30 mm 
MK 103-Motorkanone, zwei 20 mm- 
MG 151/20 iber dem Motor sowie 
zwei zusatzliche MK 103-AuBenwaf- 
fen vor der Fliigelvorderkante. 

Noch einige weitere Varianten der 
B-Serie befanden sich im Projekt- 
Stadium, als das Werk Oberpfatfen- 
hofen in die Hande der Alliierten 
fiel: 


Do 335 B—3 

Zerstérer, ahnlich der B—1, ausgerii- 
stet mit zwei DB 603 LA-Motoren 
mit Zweistufen-Lader und je 2100 PS 
Startleistung. 

Do 335 B—4 

Héhenzerstrer mit Tragflachen gré- 


Dornier Do 335 A—O 


Berer Streckung, um die Héhenlei- 
stung des DB 603 LA besser nutzen 
zu kénnen; Spannweite 18,40 m. Der 
neue Fligel war eine Heinkel-Ent- 
wicklung. 


Do 335 B—6 


Zweisitziger Nachtjager, ahnlich der 
A-6, abgeleitet aus der B—1. Trieb- 
werke: zwei DB 603 E 


Do 335 B—7 


Zweisitziger Nachtjager, ahnlich der 
B—6, jedoch ausgeristet mit zwei 
DB 603 LA-Motoren, 


Do 335 B—8 


Zweisitziger Nachtjager, ahnlich der 
B-7, jedoch mit dem Tragfligel 
groBer Spannweite (18,40 m). 


Technische Daten der 
Dornier Do 335 B-6 


Hersteller Dornier 
Muster Do 335 B-6 
DB 603 E-1 
Triebwerk 2% 1800. 
=3600 PS 
Besatzung......-., 2 
Lange m 13,85 
Hohe m 5,00 
Spannweite m 13,80 
Flugelfiache m 38,50 
Fldgelstreckung 5,00 
Fluggewicht kg 10 100 
Flachenbelastung . kg/m?| 263.0 
Leistungsbelastung kg/PS| 28 
Flachenleistung PSm| 93,7 
Hochstgeschwindgk. km/h |763 in 6,4 km 
Reisegeschwindgk. km/h |685 in 7.1 km 
| Dienstgipfelhohe . m 11-400 
| Reichweite km 2050 
| Startrolistrecke m 630 


Bugrad der Dornier Do 335 A—0 


Keines der oben genannten Projekte 
konnte noch verwirklicht werden. 
Fertiggestelit wurden von der Do 335 
die 14 Prototypen V1 bis V14, die 
zehn Vorserienflugzeuge A-0, die 
elf Serienmaschinen A—1 sowie eine 
kleine Anzahl Schulflugzeuge A-12. 
Die Luftwaffe soll insgesamt nur 38 
Do 335 erhalten haben. Uber einen 


Einsatz dieser Maschinen ist nichts 
bekannt geworden. 


So kam — wie manch andere Uber- 
ragende deutsche Flugzeugkonstruk- 
tion jener Jahre — auch die Dornier 
»Pfeil", die zweifellos beste Lésung 
eines zweimotorigen Propellerjagers, 
zu spat, um noch entscheidend in 
den Luftkrieg eingreifen zu kénnen. 


14 


Messerschmitt 
Bf 109 K 


Die Messerschmitt Bf 109, entworfen von Professor Willy Messerschmitt 
und zundchst hergestellt durch die Bayerischen Fiugzeugwerke, den Vor- 
ginger der Messerschmitt AG, war mit Gber 30000 gebauten Exemplaren 
das in gréBter Stiickzahl hergestellte Kampfilugzeug des Zweiten Welt- 
krleges. In den Jahren 1936 bis 1945 stellte die Bf 109 mit ihren verschiede- 


nen Ver 
Jagdflugzeuger 


Die Luftwaffe ging mit der Bf 109 E 
in den Zweiten Weltkrieg, nachdem 
mit der Bf 109 B und C im Spani- 
schen Birgerkrieg erste Erfahrungen 
gesammelt worden waren. Im Frih- 
Jahr 1940 entstand als Resultat um- 
fassender aerodynamischer Verbes- 
serungen die Bf 109 F. Eine weitere 
Hauptversion war die Bf 109 G, die 
ab Herbst 1942 bis zum Waffenstill- 
stand im Einsatz stand. 


Messerschmitt Bf 109 K 


Die Messerschmitt Bf 109 K war das 
letzte Serienmodell dieses Flugzeu- 
ges. Es entsprach im wesentlichen 
der Bf 109 G, mit Ausnahme kleine- 
rer struktureller Unterschiede. Alle 
Versionen besafen jedoch die soge- 
nannte ,,Galland"-Haube, eine Ver- 
besserung, die auf Wunsch des da- 
maligen Generals der Jagdflieger, 
Adolf Galland, vorgenommen_ wor- 
den war. Sie bestand im wesentli- 
chen darin, daB groBe ungeteilte Sei- 
tenfenster an der Kabinenhaube ver- 
wendet wurden, durch die der Flug- 
zeugfihrer eine wesentlich bessere 
Sicht bekam. Die erste mit der Gal- 
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ionen einen Anteil von mehr 
die in dieser Perlode in Deutschland hergestellt wurden. 


60 Prozent bei allen einsitzigen 


land-Haube ausgeristete Me 109- 
Version Uberhaupt war schon die 
G-10/R-2  gewesen. Weitere 
Hauptunterschiede der K gegeniiber 
derGwaren die standardmaBigeVer- 
wendung einer Druckkabine und ein 
abgeandertes Seltenleitwerk (oben 
kein Schragabschnitt) 

Die Vorserienflugzeuge Bf 109 K-0 
wurden im Frihherbst 1944 aus 
Standard-G-Zellen umgebaut. Sie 
erhielten den Daimler-Benz Db 
605 D, der mit Hilfe seiner MW- 
Anlage eine Start- und Notleistung 
von 1800 PS entwickelte, Insgesamt 
wurden vier Untervarianten herge- 
stellt: die Bf 109 K-2 und K—4, aus- 
geriistet mit einem Db 605 DM mit 
MW-Anlage, und die mit dem glei- 
chen Motor ausgeriistete Bf 109 K-6 
sowie die Bf 109 K-14, die mit dem 
DB 605 L ausgeriistet war. Die K-2 
und K— 4 unterschieden sich gering- 
fagig: die K—4 hatte Druckkabine, 
beide hatten eine Bewaffnung von 
zwei 13 mm-MG 131 und einer 
30 mm-MK 103 oder MK 108. Die 
Bf 109 K—6 war mit zwei 13 mm-MG 
131 und drei 30 mm-MK 103 bewaff- 
net, die K-14 mit zwei MG 131 und 


Messerschmitt Me 109 G— mit MG 151-Fliigelgondelbewafinung. 


eingesetzt 
Messerschmitt Bt 109 K—4, Die charakterlstischen Merkmale sind hier gut zu erkennen: Galland-Haube (groBe einteilige Selten 
scheiben), oben gerade abgeschnittenes Seitenleltwerk und das Nichtvorhandensein eines 


Die im Bild ge: 


jigte Maschine wurde im Herbst 1943 In Frankreich 


einer MK 108. Die Bf 109 K-2 und 
K—4 kamen wahrend der sogenann- 
ten Operation ,,Bodenplatte* am 
1. Januar 1945 zum erstenmal zum 
Einsatz. Bei dieser Aktion starteten 
praktisch samtliche noch  verfiig- 
baren deutschen Jager im Tiefflug zu 
einem groBangelegten und genaue- 
stens vorbereiteten Angriff auf 
alliierte Flugplatze in Nordfrank- 
reich, Belgien und Holland. Durch 
diese Aktion sollten die gegneri- 
schen Luftstreitkrafte _schlagartig 
gelahmt werden. Es wurden zwar an 
die 400 alliierte Flugzeuge vernichtet, 
der Angriff kostete die deutsche 
Luftwaffe jedoch so viel Verluste, 
daB sie in der Folgezeit nur noch in 
Einzelaktionen in Erscheinung trat. 
Die Bf 109 K-14 kam fur einen Ein- 
satz zu spat. 


MW-Anlage 


In diesem Zusammenhang ist es 
sicher von Interesse, einmal auf die 
sogenannte MW-Anlage einzugehen, 
mit denen die spateren Versionen 
der BF 109 beziehungsweise deren 
Motoren ausgeriistet waren 

Die Bf 109 K—4 beispielsweise hatte 
als Motor einen Daimler-Benz DB 
605 DM, bei dem es sich um den 
normalen flussigkeitsgekiihiten Rei- 
henmotor mit zwei in umgekehrter 
V-Stellung angeordneten Zylinder- 
blécken zu je sechs Zylindern han- 
delte, der fur den MW-Betrieb einge- 
richtet war. Der Motor unterschied 
sich gegeniiber dem DB 605 D da- 
durch, daB er im Ladereintritt einen 
Einspritzring mit Dise fir die Ein- 
spritzung des MW-Zusatzstoffes 


hatte, andere Ziindkerzen und eine 
andere Einspritzpumpe besa8 und 
der Motor ferner auf den hdheren 
Lade- und Geblasedruck fiir Sonder- 
notleistung eingestellt wurde. 

Durch die Steigerung des Lade- 
drucks auf 1,75 ata bei zusatzlicher 
Einspritzung von MW konnte fiir 
eine beschrankte Zeitdauer eine er- 
hdhte Notleistung (Sonder-Notlei- 
stung) zwecks Horizontal- und Steig- 
geschwindigkeitserhohung _erreicht 
werden. Dabei diente der MW-Zu- 
satzstoff zur Innenkihlung des Mo- 
tors und zur Vermeidung von Uber- 
hitzungen. Die Entnahme der Son- 
dernotleistungen ohne MW-Ein- 
spritzung war verboten, da dadurch 
das Triebwerk aufs héchste gefahr- 
det wurde. 

Bei dem MW-Stoff handelte es sich 
um ein Methanol-Wasser-Gemisch, 
dem zusatzlich Korrosionsé! beige- 
geben war. 


Wirkungsweise der MW-Anlage 


Der MW-Stoff wurde durch Lade- 
druck (0,7 atl) aus dem Vorratsbe- 
halter zur Abspritzdise am Lader 
schacht gedriickt und mit der Lade- 
luft den Zylindern zugefihrt. Bei 
Beendigung der MW-Férderung 
muBte vom Piloten der Gashebel so- 
fort auf Steig- und Kampfleistung 
zuriickgenommen werden. Wurde 
jedoch in Sonderfallen Gber 8,5 km 
Flughéhe die Notleistungsdrehzahl 


(2800 U/min) bendtigt, so muBte 
die MW-Férderung ausgeschaltet 
und der Leistungshebel iiber die 


Sperre vorgeschoben werden 
Der MW-Zusatz konnte bis 8,5 km 


Bilder von oben nach unten: 


Messerschmitt, Me 109 G—G/R—-2 des Jagdgeschwaders J. G. 3 
Tragfléchen sichtbar sind zwei AbschuBrohr 
beheoson Gurdon, Die Rakatenworier wenden acuichd als 
sen vom Heer Gbernommenen Raketen sollte Jagd auf schwere Bomberv 


Udet" 
21, mit_denen '21-cm- 
;Dédel"* bezeichi 


Unter den 


bande ge- 
macht werden. Die Rohre waren hinten offen, so daB beim AbschuB kein Riickstod 
entstand. Sie konnten nach dem AbschuB abgeworfen werden. Die Gerite verschlech- 
terten die Flugeigenschaften der Maschine jedoch betrachtlich 


Messerschmitt Bt 109 K—4, eine seltene Autnahme dieser Version 
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Messerschmitt 
Bf 109 K 


3.9 40 


Vorderansien dor Messerschmitt Bf 109 K—4 mit der Beschreibung der Triebwerksver- 

linkes oberes Haubenteil, 2. vorderes oberes Haubenteil, 3. vorderes un- 
teres Mgubentell 4. linkes unteres Haubentell, 5. linker Haubentriger, 
fir Lader, 7. Ansaughutze fir Zindkerzenbeliftung, 
itung, 8. Schmierstotikihier, 10. SchmierstottkUhievklappe, 11. Wallenabdeckung 


8. Ansaughutze fiir Rilckst 


Flughéhe entnommen werden, dber 
8,5 km FlughGhe war durch MW- 
Zusatz keine Leistungssteigerung 
mehr zu erreichen, sondern es 
wurde MW-Stoff unndtig verbraucht. 
Der mitgefihrte MW-Stoff (75 |) 
reichte fir 26 Flugminuten Sonder- 
notleistung aus. Es konnten also 
zweimal 10 Minuten Sonderleistung 
entnommen werden (oder eine an- 
dere Zeiteinteilung). Auf keinen Fall 
durfte allerdings mit Sondernotlei- 
stung dber 10 Minuten geflogen 
werden, und zwischen zwei Sonder- 
notleistungen muBte eine Betriebs- 
zeit mit geringerer Motorleistung von 
mindestens 5 Minuten liegen. 


MW-Anlage an Bord der Messerschmitt 
Bf 109 K—4: 1. MW-Stoffbehalter, 2. Auf- 
fillanschlu8, 3. Oberdruckventil, “4. Ven- 
bated, & Handgritf fir Ventilbatterie, 


ibsischalter auf Gerdteschiene, 7. _ 


Hersteller . 


Messerschmitt 


Baumuster 


Bf 109 K-4/ nalar 108 e4ins| BY 109 K-6 


autkiarer_ | Jager | 


Daimler-Benz DB 605 D 


Start- und Notleistung (mit MW 50) 1800 PS 
Steig- und Kampfieistung in Meereshohe 1275 PS 
Steig- und Kampfleistung in 8 km Hohe 1150 PS. 
Hochstzulassige Dauerleistung in Meereshahe 1.050 PS. 
Héchstzulassige Dauerleistung in 7,7 km Hohe 1030 PS 
Besatzung... . . 1 
Lange 8,85 
Spannweite 9.97 
Flagelflache 16,05 
Flagelstreckung 6,13 
Lastvielfaches (b. Fluggewicht) ... kg | 6,3 (3400) | 6,3 (3 400) 
Leergewicht............. kg 2.346 2.346 
Waffen. . meni... hy 170 170 
Panzerung .....-. ee 6 46 
Ristgewicht ......... kg 2844 2775 
Krattstoft f er | 296 296 
Schmierstotf . kg 6 46 
MW50.,.. - tera 63 7 
Besatzung... . Sr sere 100 400 
Nutzlast (Munition) ey . kg 89 89 
Fluggewicht . . . oe ae 3.438 37383 
Flachenbelastung kg/m] 214.0 210.5 
Leistungsbelastung kg/PS| 1.91 1,88 
Flachenleistung PSjm) 112,41 12,1 
Hochstgeschwindigke! 
bei Kampfleistung in Bodennahe km/h 515 515 
bei Kampfieistung in9 km Hohe . . km/h 670 670 
bei Notieistung in Bodennahe . . . km/h 580 580 
bei Notleistung in 7,5 km Hohe . . km/h 710 710 
Reisegeschwindigkeit 
bei max. Dauerleistg. inMeereshéhe km/h aT a7 
bei max. Dauerleistg. in 8,4 km Hohe km/h 645 645 
Steigzeit auf 6km Hohe . . es min 80 75 
Steiggeschwindigkeit am Boden . . . m/s 13,5 14,0 
Dienstgipfelhdhe ... . . m 12.200 42.200 
(bei Fluggewicht) ......... kg 3300 3.300 
Dee ae eee ae km 585 585 
(bei 6,4 km Flughdhe | 
und Hin/Rickfluggeschwindigkeit) . km/h 645 645 
Startrolistrecke 2... 22. m 380 380 
Landegeschwindigkeit ........ km/h 150 180 
(bei Landegewicht) .... . kg 3.000 3.000 


Baumer Sausewind 
unerreicht in seinen Leistungen 


H—6, ein extremer Leichtbausegler 
von Walter Ginter 


Die Grundlagen zum Baumer Sause- 
wind schufen werdende Ingenieure 
der Technischen Hochschule Hanno- 
ver: Walter Ginter, sein Studienka- 
merad Walter Mertens als Detailkon- 
strukteur und Meyer-Cassel als Sta- 
tiker. Die genannten Studenten be- 
gannen 1922 mit der Konstruktion 
des Segelflugzeuges H—6, das im 
Dezember 1923 fertiggestellt wurde, 
und mit dem zu dieser Zeit die 
ersten Versuchsfliige auf der Was- 
serkuppe unternommen wurden. Die 
jungen Konstrukteure erkannten, daB 
der Trapezfliigel in bezug auf die 
Gleitzah! und die Sinkgeschwindig- 
keit dem damals noch verwendeten 
Rechteckfliigel weit iiberlegen war. 
Eingehende Untersuchungen galten 
dem Einflu8 der Fligeldicke auf die 
Sinkgeschwindigkeit. Man kam als 
Ergebnis dieser Studien zu einem 
dreiteiligen Fligel, dessen Fligel- 
spitze entsprechend der abnehmen- 
den mechanischen Beanspruchung 
Sich zu den Fligelenden hin ver- 
jiingte. Das sind fiir die heutige Zeit 
Selbstverstandlichkeiten. Es waren 
aber fiir die damalige Zeit Erkennt- 
nisse, die noch kein Allgemeingut 
im Leichtflugzeugbau waren, und die 
erst durch mihsame Studien und 
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Untersuchungen untermauert werden 
muBten. 


Um die Sinkgeschwindigkeit zu ver- 
ringern, flhrte man die H—6 so leicht 
wie mdglich aus. Vergleicht man die 
Gewichte der H-6 mit denjenigen 
heutiger Segelflugzeuge, dann muB 
man von einem extremen Leichtbau 
sprechen. Das Leergewicht der H—-6 
lag bei 75 kg, die Zuladung bei 67 kg, 
und das Fluggewicht betrug 142 kg 
Auf der Wasserkuppe kam die junge 
Gruppe von angehenden Ingenieuren 
durch die H-6 mit Paul Baumer in 
Verbindung. Er hatte damals als 
Kunstflieger und Fluglehrer bereits 
einen Namen. 


Baumer gehérte im Kriege zu den 
besten Flugzeugfuhrern der Boelcke- 
Staffel. Er zahite zu den wenigen 
Offizieren, die aus dem Mannschafts- 
stand hervorgegangen waren und 
den Pour le Mérite erhalten hatten 
Baumer griindete spater in Hamburg- 
Fuhlsbittel die Baumer Aero GmbH, 
fir die ihm sein Freund und Kriegs- 
kamerad Harry von Bilow-Bothkamp, 
ein wohlhabender Landwirt und be- 
geisterter Flieger, die notwendigen 
Mittel zur Verfigung stellte. Anfangs 
war sein Unternehmen eine Ver- 
triebsfirma des Udet- und des Diet- 
rich-Flugzeugbaues. 


B | Roter Vogel 


Baumer gewann 1924 die junge In- 
genieurgruppe Ginter, Mertens und 
Meyer-Cassel fir seine Firma Bau- 
mer Aero, die in seinem Auftrage 
eine Weiterentwicklung der H—6 als 
Motorsegler unter dem Namen ,,Ro- 
ter Vogel" herausbringen sollte. Mit 
einem 350 ccm-Douglas-Motor mit 
8 PS bei 3200 U/min war das Flug- 
zeug eigenstartfahig und erreichte in 
24 Minuten 1000 m Hohe. Manche in 
diesem Motorsegler verwirklichten 
Gedanken finden wir heute in unse- 
ren Motorsegler-Projekten wieder, So 
den Einbau des Motors im Schwer- 
punkt des Flugzeuges. Natirlich 
kannte man damals noch keine 
Mantelschraube. 

Deswegen wurde die Motorleistung 
liber eine Antriebswelle nach vorn 
auf die Gber dem Bug sitzende Luft- 
schraube ibertragen. Es war keine 
Ideallésung, aber der Motorsegler 
flog und hatte 46,7 Prozent Zula- 
dung! (Technische Daten siehe Ta- 
belle.) Die bei Baumer in der Folge- 
zeit gebauten Flugzeuge erhielten 
die Bezeichnung B |, B Il, B Ill, B IV 
und BV. 


Dem Roten Vogel B | folgte die B I! 
Sausewind. Dieses Flugzeug erregte 
1925 auf dem Deutschen Rundflug 
berechtigtes Aufsehen. 


Paul Baumer und der Motorsegier B—i Roter Vogel, von Walter Giinter aus dem 
m leichten Segelflugzeug H—6 entwickelt 


eee Le 
Sausewind B |i D—639, mit dem Baumer auf dem Deutschen Rundflug 1925 it 
Gruppe 6 (bis 80 PS) Zweiter wurde und 15 000 RM gewann ae af 


Bild des Sausewind B Ii verdeutlicht die Eleganz di 


Flugzeuges 


Baumer Alsterkind B II! D—638, ein Doppeldecker mit hoher Geschwindigkeltsspanne 
und elner Landegeschwindigkeit von nur 60 km/h ohne Klappen oder Landehilfen. 
mit Flugzeug beteiligte sich Bdumers Freund und Génner H. von Bulow 1925 am 
Deutschen Rundflug 


Der Baumer Sausewind B {Va auf der ILA In Bertin (1928). Er war das schneliste 
Sportflugzeug der Au: 


Verbesserter Baumer Sausewind B IV aus dem Jahre 1927. Ohne Erhéhung der Trieb- 
leistung konnte die Héchstgeschwindigkeit von 183 km/h auf 210 km/h gestelgert, 


wer 

die Landegeschwindigkelt von 110 km/h auf 80 km/h gesenkt und die Relchweite von 
500 auf 1200 km vergrdBert werden. Dabel gelang es, das Riistgewicht von 360 aut 
300 kg zu senken 


Extremer Leichtbau-Segler H6, Walter Ginters erste Fiugzeugkonstruktion. Die H6 
hatte eln RUstgewicht von 75 kg und ein Fluggewicht von 142 kg 


B Il Sausewind 


Dieses, ebenfalls im Auftrag der 
Firma Baumer Aero von Walter Giin- 
ter als Initiator mit seinen Mitarbei- 
tern Walter Mertens und Meyer- 
Cassel konstruierte Flugzeug ge- 
hérte zu den fortschrittlichsten Ent- 
wirfen der zwanziger Jahre. Der 
Sausewind belegte unter Fihrung 
von Paul Baumer im Deutschen 
Rundflug 1925, dem damaligen 
Deutschlandflug, in der Gruppe B — 


das waren Flugzeuge bis 80 PS 
Triebwerksleistung — den zweiten 
Platz. Die Wertungsstrecke ging uber 
5242 km, die Baumer in 91:12h 
schaffte, womit er einen Preis von 
15 000 RM gewann. 


Zum Deutschen Rundflug gehdrte 
ein Otto-Lilienthal-Wettbewerb, ein 
technischer Wettbewerb, in dem die 
Flugzeuge nach Héchstgeschwindig- 
keit, geringster Geschwindigke 
nach ihrer  Steiggeschwindigkeit, 


Dienstgipfelhdhe, nach Start- und 
Landerollstrecke, nach dem Kraft- 
stoffverbrauch und der Zuladung 
bewertet wurden. Hier schnitt der 
Sausewind einfach hervorragend ab. 
Er war allen zum Vergleich herange- 
zogenen Flugzeugen weit iberlegen. 


Das Flugzeug war um 29 km/h in 
der Stunde schneller als das nachst- 
beste, die Gipfelhohe lag um 660 m 
Uber der des nachsten Konkurrenten, 
und es hatte die beste Steigge- 
schwindigkeit; dabei waren seine 
Leistungsbelastung mit 8,7 kg/PS 
und das Verhaltnis Zuladung zum 
Fluggewicht (37 Prozent) ganz nor- 
mal. Nur die Flachenbelastung 
war mit 46 kg/m? etwas hdher als 
die der Konkurrenten. 


Man zerbrach sich damals lange den 
Kopf, warum dieses Flugzeug mit 
seinen 65 PS so hervorragende Lei- 
stungen aufwies. Die Uberlegenheit 
des Sausewinds beruhte, wie Dr. 
Siegfried Ginter, der Zwillingsbru- 
der des leider frih verstorbenen 
Walter Ginter, berichtet, in der 
aerodynamisch hervorragend gestal= 
teten freitragenden Tiefdeckerkon= 
struktion. Walter Ginter, der mit 
Siegfried immer eng zusammen 
arbeitete, hatte das alte Tiefdecker 
patent von Junkers weiterentwickelt, 
indem er sich damals die Idee eines 
vor dem Vorderholm sitzenden In- 
sassen und eines zweiten Insassen, 
der vor oder hinter dem zweiten 
Holm sa8, patentieren lieB. Auf 
diese Weise saBen die Insassen 
nicht auf dem Fligel, wie bei Jun= 
kers-Fliigel, sondern praktisch im 
Fligel. So erzielte Ginter eine ge- 
ringe Rumpfhdhe mit wenig Wider 
stand. 


Der Sausewind B II erreichte mit 
einem Dreizylinder 65 PS-Sternmo- 
tor 183 km/h Geschwindigkeit und 
4770 Meter Dienstgipfelhohe. Er hob 
bei Windstille nach 170 m Rollstrecke 
ab und dberflog nach 280 m ein 8 m 
hohes Hindernis. Das waren fir die 
damalige Zeit ungewdhnliche Lei- 


Blumer Sausewind B IVa D—1414. Er errelchte einsitzig Ober 100 km Strecke 225 km/h. 


indigkelt lag bei 230 km/h. Zweisitzig 
kord mit 5680 m Hohe auf. Einsitzi 

jer auf der ILA 1828 ausgestellte 
e Strecke von 100 km 


Bohi 
‘wurden ‘6400. mr fohe, gellogers 
wsewind B IVa 214,5 km/h Ober 


und Loling 


Der Sausewind B Va war SuBerlich als ausgesprochenes Rennflugzeug von seinen Vor- 


in der Verh 


idung Reifen-Felge zu erkenn 


Baumer B VI. Versuchswelse zu einem Doppeldecker umgebauter Sausewind mit 90 PS- 


Gips) 


jelhenmotor (19: 


rmutlich sollte damit der Héhenrekord ver! 


stungen. Anfangs glaubte man bei 
den Prifungen fir den Otto-Lilien- 
thal-Wettbewerb, der Motor sei ,,ein 
Werk des Teufels" und er leiste 
mehr als angegeben; man unter- 
suchte und prifte ihn und fand, daB 
die Uberlegenheit des Fiugzeugs 
nicht an dem genau 65 PS leistenden 
Wright-L4-Motor liegen konnte. Sie 
konnte nur in der Formgebung des 
schnittigen Tiefdeckers zu suchen 
sein und in dem guten Profil. Man 
lernte an Hand des Sausewind die 
Bedeutung sorgfaltiger aerodynami- 
scher Gestaltung kennen. Die drei 
Zylinder des luftgekhiten Motors 
waren fast vollstandig in die Strom- 
linienform des Rumpfes mit einbezo- 
gen. Bei dem Motor war zwischen 
Luftschraube und Zylindern reichli- 
cher Abstand vorhanden. Die Zylin- 
derképfe des Motors waren sehr ge- 
schickt ausgefiihrt, ohne hohe Auf- 
bauten und ohne stérende Rohriei- 
tungen. Rumpfform und Motorver- 
kieidung waren dem Motor geschickt 
angepaBt. Die wesentlich kirzeren 
Staristrecken im Vergleich zu ande- 
ren Flugzeugen waren keine Hexerei, 
sondern beruhten auf dem gréBeren 
Schub der Luftschraube. Dieser wie- 
der beruhte auf einer guten Abstim- 
mung zwischen Luftschraubendurch- 
messer und Drehzahl. Baumer ver- 
wendete eine verhaltnismaBig lang- 
sam laufende Luftschraube, die den- 
noch groBen Schub erzeugte. Hinzu 
kam der geringe Widerstand des 
Flugzeuges durch Fortfall von Kih- 
lern, durch die giinstige Triebwerks- 
verkleidung und durch die vielen 
aerodynamischen Finessen, wie Hé- 
henleitwerk und Seitenruder ohne 
Flosse, was auch wieder Einsparun- 
gen an Gewicht und Oberflachenwi- 
derstand brachte. 


Der Sausewind II war ein freitragen- 
der Tiefdecker mit ovalem Rumpf 
und ganz aus Holz hergestellt. Der 
Rumpf und die Fligel waren mit 
Sperrholz beplankt. Alle Steuerbeta- 
tigungshebel und Seile waren nach 
innen verlegt. Das Fahrgestell hatte 


getrennte Achsen, um Uberschlage 
in hohem Gras zu vermeiden. Der 
Fligel sowie Hdhen- und Seitenleit- 
werk waren ellipsenférmig und auf 
geringsten Widerstand — sorgfaltig 
durchkonstruiert. Héhen- und Seiten- 
ruder waren als Balanceruder ausge- 
bildet. Die Festigkeit des Sausewind 
reichte fiir den einsitzigen Kunstflug 
aus. 


Natirlich bedeutete der Sausewind 
auf Grund seiner aerodynamisch 
hochwertigen Formgebung auch fir 
den Piloten eine gewisse Umstellung 
in der fliegerischen Handhabung. 
Insbesondere war es fur ehemalige 
Militarflieger, die an verspannte 
Doppeldecker mit geringer Landege- 
schwindigkeit gewdhnt waren, ein 
ungewohntes Flugzeug. Sie muBten 
sich erst an einen freitragenden, 
aerodynamisch hochwertigen Tief- 
decker gewdhnen. Sie waren ge- 
wohnt, bei den Doppeldeckern, wenn 
sie zur Landung ansetzten, Gas zu- 
riickzunehmen, dann ging der Bug 
des Flugzeuges automatisch nach 
unten, und das Flugzeug erreichte 
infolge seines hohen Widerstandes 
eine hohe Sinkgeschwindigkeit. Man 
brauchte dann in Bodennahe nur 
abzufangen, und die Flugzeuge setz- 
ten sich ins Gras. Umgekehrt war es 
bei dem neuartigen Sausewind. Bei 
diesem ging der Bug nicht nach 
unten, wenn man Gas herausnahm, 
sondern man muBte zuerst einmal 
ziehen und so lange Fahrt wegneh- 
men, bis die richtige Anschwebege- 
schwindigkeit erreicht war. Aber 
auch dann blieb der Bug immer noch 
nach oben gerichtet, und zwar bis 
zum Aufsetzen. Das Flugzeug lan- 
dete also so, wie es die spateren 
leichten Kiemm- und Messerschmitt- 
Flugzeuge taten. Bei den Doppel- 
deckern trat dieses Phanomen erst- 
mals bei der aerodynamisch hoch- 
wertigen He 51 auf. Diese Umstel- 
lung mit der erheblich schlechteren 
Sicht durch den hohen Bug brachte 
fiir manchen Piloten Schwierigkeiten 
mit sich. 


B Ill Alsterkind 


Auch dem ehemaligen Jagdflieger 
Paul Baumer mag die revolutionare 
Konstruktion von Ginter anfangs 
unheimlich vorgekommen sein. So 
beauftragte er sein Ingenieur-Team, 
einen dem Sausewind 4hnlichen 
aerodynamisch hochwertigen Dop- 
peldecker zu bauen, wie er ihn vom 
Kriege her gewohnt war, Aus diesem 
Auftrag entstand die Baumer Alster- 
kind B Ill, ein zweisitziges Sport- 
flugzeug, das besonders fir geringe 
Landegeschwindigkeit (60 Kilometer 
in der Stunde) ausgelegt war. Es 
zeichnete sich durch eine geringe 
Flachenbelastung aus; 4uferlich 
glichen Rumpf, Leitwerk und Fahr- 
werk genau dem des Sausewind. In 
der Konstruktion war es jedoch ein 
ganz anderes Flugzeug geworden, 
Die Unterschiede zwischen der ver- 
alteten und der neuen Bauweise ka- 
men in den Leistungen deutlich zum 
Ausdruck. Die Héchstgeschwindig- 
keit der Alsterkind lag bei 135 km/h. 
Mehr war nicht herauszuholen bei 
Verwendung des 65 PS-Motors. 
(Technische Daten siehe Tabelle.) 
Die Alsterkind nahm 1925 ebenfalls 
am Deutschen Rundflug teil, konnte 
aber keinen Erfolg erzielen, da sich 
Schwierigkeiten mit dem Motor 
ergaben. 


B IV Sausewind 


Baumer, durch die Erfolge mit dem 
Sausewind auf dem Deutschen 
Rundflug von der Richtigkeit dieser 
Konstruktion berzeugt, gab Giinter 
den Auftrag, den Sausewind weiter 
zuentwickeln. So entstand 1927 nach 
der B | Roter Vogel, der B II Sause- 
wind, die B III Alsterkind, die B IV 
Sausewind, eine wesentlich verbes- 
serte Ausfihrung der bisherigen 
Sausewind. Es wurden ganz neue 
Zeichnungen als Folge einer Vielzah! 
von Verbesserungen angefertigt. 
AuBerlich war das Flugzeug von der 
B Il kaum zu unterscheiden. Es mutet 
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sensationell an, wenn es gelang, die 
Héchstgeschwindigkeit dieses Flug- 
zeuges allein durch aerodynamische 
Verbesserungen mit dem gleichen 
Triebwerk von 183 km/h auf 
210 km/h zu steigern. Hier war mit 
Giinter einfach ein Meister, ein 
genialer Konstrukteur am Werk. Fir 
die Sausewind B IV wurden diinnere 
Profile verwendet. Das Flugzeug 
wurde weniger steuerempfindlich 
ausgefihrt, die Unterbringung der 
Insassen wurde verbessert und die 
Abmessungen der Sitzraume ver- 
gréBert. Trotz der wesentlich hdhe- 
ren Geschwindigkeit gelang es, die 
yerhaltnismaBig hohe Landege- 
schwindigkeit von 110 km/h auf 
85 km/h zu verringern. Die Fahrge- 
stell-Federung war wie bei der B Ii 
ganz im Innern des Tragfliigels 
untergebracht. Die B IV hatte Dop- 
pelsteuerung, um die Piloten besser 
auf dem Flugzeug schulen zu kén- 
nen. Die Fligelflache wurde gering- 
fiigig verkleinert. 


Infolge fehlerhafter Montage (ein 
Boizen fiel aus dem Steuergestange) 
versagte bei einem Flug mit Paul 
Baumer die Steuerung des Leitwer- 
kes. Das Flugzeug wurde nach dem 
Start filhrerlos und jagte mit Baumer 
in den Boden, Er kam mit einem 
Beinbruch und einigen Quetschun- 
gen davon. Das Flugzeug dagegen 
wurde vollig zerstort. 


Rekordflugzeug B IVa Sausewind 

Baumer gab eine nochmals verbes- 
Serte Ausfiihrung in Auftrag, mit 
weiteren aerodynamischen Finessen, 
wie einer besseren Formgebung der 
Rader und einer Verkleidung des 
Uberganges Felge/Reifen. Mit die- 
sem Flugzeug wollte Baumer meh- 
rere Weltrekorde erfliegen. Uber eine 
genau vermessene Strecke von 
100 km/h erreichte das Flugzeug 
einen Schnitt von 225 km/h Ge- 
schwindigkeit. Es erflog eine Gipfel- 
hdhe von 6000 m, nach anderen 
Informationen sogar eine solche von 
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7400 m Hohe. Eine Reichweite von 
2000 km war mit Reservetanks még- 
lich. Die Zuladung des Flugzeuges 
war noch um 25 kg erhdht worden; 
mitten in den Vorbereitungen fir die 
Weltrekorde raffte der Tod Paul Bau- 
mer beim Einfliegen einer Rohrbach 
Rofix hinweg. Er flog dieses Flug- 
zeug in Kopenhagen einer tirki- 
schen Kommission vor, trudelte da- 
bei in 5 km Hohe, kam ins Flach- 
trudeln, aus dem er nicht mehr her- 
auskam. Er versank mit dem Flug- 
zeug in der See. Die B IVa wurde 
spater von den Piloten Bohne und 
Petersen weitergeflogen. Letzterer 
verwendete es im Rahmen des Flug- 
dienstes des Hamburger Fremden- 
blattes. Dann ibernahm Joachim von 
Képpen den Sausewind fir den von 
ihm geleiteten Forschungsbetrieb 
der DVL in Berlin-Adlershof. Er flog 
ihn viele Jahre und verwendete ihn 
fur Uberlandflige und Kunstflug. Von. 
Képpen bezeichnet Leistungen und 
Flugeigenschaften als hervorragend. 
Spater kam der Sausewind in das 
Berliner Museum. 


Intermezzo B V Puck und B VI 


Walter Ginter hatte zwischendurch 
noch einen kleinen einsitzigen nur 
fir Kunstflug vorgesehenen Doppel- 
decker B V Puck mit 75 PS-Genet- 
Motor konstruiert, dem aber Erfolge 
versagt blieben. Er experimentierte 
1930 an einem zum Doppeldecker 
umgebauten Sausewind B Vi mit 
90 PS-Gipsy-Motor, vielleicht fir 
Rekordfliige. Aber nach Paul Bau- 
mers Tod fehite dem Unternehmen 
die treibende Kraft. 


Ginter geht zu Heinkel 


Walter Ginter und sein Bruder Sieg- 
fried gingen 1931 zu Heinkel. Walter 
Ginter baute hier die Heinkel He 64, 
ein zweisitziges Sport- und Renn- 
flugzeug, das sich durch eine beson- 
ders hohe Geschwindigkeitsspanne 
auszeichnete und das mit Vorfligein 
ausgeriistet war. Mit diesem Flug- 
zeug wurden auf dem Europa-Rund- 


flug 1932 Morzik Dritter und Seide- 
mann Achter. Der schnittige zwei- 
sitzige Tiefdecker mit Kabinenver- 
kleidung erreichte mit 150 PS-Argus- 
Motor 245 km/h Héchst- und 
68 km/h Landegeschwindigkeit. Ein 
Muster dieses Flugzuges soll heute 
noch ein Farmer in Afrika besitzen. 
Walter Ginter verstarb 1937 mit 39 
Jahren an den Folgen eines Auto- 
unfalls. Dr. Siegfried Ginter setzte 
das Werk seines Bruders bei Heinkel 


fort. Er starb 1969 noch mitten im 
Schaffen beim EWR (Entwicklungs- 
Ring Sid). Die Briider waren die 
Schépfer der weltbekannten He 70 
geworden, die 1933/34 entstand. Sie 
war das damals schnellste Verkehrs- 
flugzeug der Deutschen Lufthansa 
und erreichte als Prototyp anstatt der 
von der Lufthansa geforderten 304 
km/h rund 377 km/h Geschwindig- 
keit. Damit war die He 70 schneller 
als alle damaligen Jagdflugzeuge. 


Baumer-Giinter Flugzeug-Reihe 


Sie glich in ihrer auBeren Formge- 
bung dem Sausewind, ausgenom- 
men das Einziehfahrwerk und die 
Triebwerkskleidung. Mit Baumer und 
Walter Ginter hat die Deutsche 
Luftfahrt in den zwanziger Jahren 
und den dreiBiger Jahren zwei ihrer 
besten und fahigsten Manner ver- 
loren, die dem Flugzeugbau — 
ihrer Zeit um ein Jahrzehnt voraus 


— Weg und Richtung gewiesen 
haben. 


Bezelchnung ......-.-+ He | BI BIN) Bil BIV BIVa BV 
ae Roter Vogel | Sausewind | Alsterkind | Sausewind | Sausewind | Puck 
i Dougias | Wright 4 | Wrightt 4 | wrightL 4 
Triebwerk Pico oes PS ‘08 Woes «| Aone? 
‘9 | 1800 U/min | 1800 U/min | 1800 U/min | 1800 U/min | 1800 U/min PS 
> 1 1 2 2 2 & 
mi 5.25 5.27 6,10 5,93 6,25 6.25 432 
2 m 15 10,0 9130 820 9115 9,00 6,75 
Fligelflache . . m 5 10 12,36 17,90 11,20 11,20 20,20 
Flogelstreckung 4 8 10 7 37 75 725 23 
Rastgewicht kg 5 125 360 295 300 
onl to = uc 58 a 108 ‘te es 
erst 0 = 4 3 4 
Bests = kg 7 9 150 160 150 150 at 
= ~ — 15 4 4 
Zaishing 7 v0 210 240 25 0s 120 
Fluggewichi 142 235 570 535 575 600 385 
Flachenbelastung kg/m? 95 25 46,2 299 51.43 ; 
Leistungsbelastung kg/PS = Ev 87 89 884 Be ‘tar 
Flachenleistung . PS/m? - 0,80 5.28 3135 5.80 5,80 37 
[inh oer ote km/h Gleitzahl 15 183 135 210 230 
yeschwindigkt kmh 1:28,8 100 160 125 180 180 Ye 
Se zelt auf 1000m . . min sink 24 8 5 6 - 4 
ink 
Steiggeschwindigkeit We, |peectmindig = an 20 2,80 = 4 
2 
Dienstaipfethone m - 4770 - 5 400 6.000 5500 
Reichweite km 0,448 m/s = 500 800 1200 1 200") 350 
nav CI OO 1923 1924 1925, 1925 1927 1927/28 1927 
Startetrecke bis8mHohe m = ae 280 - - = _ 
Startrollstrecke - - 168, - = 2 z 
degescwindh km/h = = to 60 a 20 60 
Lan wit = a. 60 85 80 
Guradung in ‘J, vom Fluggewicht a 46,7 7 45 48 51 3 
Zahlende NutzI. in */, v. Fluggew. a a bed 2 2 32,5 22 


1) Diese Ausfahrung gewann 1925 den Otto-Lilienthal-Preis 


2) Konnte auf 2000 km gesteigert werden 


BFW M 23a mit Salmson-Motor AD 9 mit 45 


Es 
PS Leistung. Mit dem Neun-Zylinder-Motor 


erreichte das Flugzeug 140 km/h Héchstgeschwindigkeit 


BFW M 23b mit Armstrong Sidde! 


BFW M 23b mit BMW X-Motor (50 PS Leistun, 
Héchstgeschwindigkeit mit diesem Motor 140 


nae 


yy-Motor Ger 


t von 86 PS Maximalieistung 
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Messerschmitt BFW M 23 


Fritz Morziks Siegerflugzeug auf zwei Europafliigen 1929/30 


Die Rhén war in den Jahren 1910 bis 1923 Schauplatz der ersten Erfolge 
Willy Messerschmitts als Flugzeugbauer. In dieser Zeit baute er nicht weni- 
ger als 15 Flugzeuge, mit denen er die Grundlage zu spateren erfolgreichen 
Konstruktionen schuf. Die leichten Motorflugzeuge, die er von 1925 an baute, 
zeigten die dem Segelflugzeug eigenen guten Flugeigenschaften, geringes 
Eigengewicht und eine hohe Zuladungsfahigkeit; hinzu kamen Zuverlassig- 
keit und Betriebssicherhelt. 1927 siegte die M 19 im Sachsenflug, ohne dabei 
jemals gestartet zu sein, da sie in der technischen Leistungspriifung die 
Wertung ,,unendlich“ erreichte. Die Zuladung betrug namlich 100 Prozent 
des Fluggewichtes. Seitdem hatte Messerschmitt den Ruf, auf Wettbewerben 


ein gefahrlicher Konkurrent zu sein. 


Von der M 19 zur M 23 


1929 wurde vom Deutschen Luftfahrt- 
verband der OstpreuBenflug ausge- 
schrieben, far den Messerschmitt die 
im Vorjahr im Sachsenflug siegreiche 
M 19 zu einer geréumigeren Ma- 
schine weiterentwickelte, die auch 
mit starkeren Triebwerken ausgeri- 
stet werden konnte. Es entstand so 
die M 23, die klappbare und beider- 
seits an den Rumpf angesetzte Fla- 
chen erhielt, ahnlich wie heute die 
Monsun; hierfir gab es in der tech- 
nischen Wertung besondere Punkte. 
Theo Cronei®, Direktor der Nord- 
bayerischen Verkehrsflug GmbH, der 
mit der M 19 den Sachsenflug ge- 
wonnen hatte, erreichte mit der M 23 
ausgezeichnete Wertungen in der 
technischen Leistungsprifung und 
gewann den Streckenflug. Die von 
GroneiB geflogene M 23b war mit 
einem Siddeley-Genet-Motor von 
86 PS Startleistung ausgeristet. 


Gelegentlich der Genfer Leichtflug- 
zeugausstellung im April 1929 flogen 


schweizerische Militarpiloten das 
Kleinflugzeug wie eine Jagdma- 
schine. Die M 23 erwies sich nicht 
nur als gutes Reiseflugzeug, sondern 
auch als eine hervorragende Kunst- 
flugmaschine. Willi Stér, der bis da- 
hin die BFW Flamingo flog, wahite 
die M 23 fir das Berliner Flugturnier 
und die Deutsche Kunstflugmeister- 
schaft 1929. Mit geringem Abstand in 
der Wertung ging er aus dieser als 
Zweiter hinter Fieseler hervor. St6r 
schrieb seinerzeit: ,,.Die BFW M 23 ist 
ein schnittiges Flugzeug, das infolge 
seiner vorziiglichen Leistungen und 
guten Flugeigenschaften berechtig- 
tes Aufsehen erregt. Die M 23 wurde 
von mir des 6fteren in den verschie- 
denen Ausfiihrungen normal sowie 
im Kunstflug geflogen und vorge- 
fihrt. Die guten Eigenschaften im 
Normalflug gestatteten ein leichtes 


* und sicheres Fliegen; dadurch ist es 


das Flugzeug fur jedermann. Im 
Kunstflug leistet die M 23 geradezu 
Erstaunliches. Leichte Steuerbarkeit 
und groBe Wendigkeit machen es 


durch den enormen KraftiberschuB 
méglich, jede Kunstflugfigur flissig 
und elegant auszufiihren. Das Flug- 
zeug hat bei den verschiedenen 
Vorfihrungen nicht nur den Beifall 
Sachverstandiger, sondern  beiny 
letzten GroBflugtag in Miinchen auch 
der Offentlichkeit gefunden." Freilich 
war Stér ein Konner. 


Beim Europaflug 1929 

auf dem 1. Platz 

Den gréBten Erfolg errang die M 23, 
als Fritz Morzik mit ihr beim Inter- 
nationalen Europarundflug 1929 den 
ersten Platz belegte. Der Flug fihrte 
von Paris Uber die Schweiz, Italien, 
Jugoslawien, Rumanien, Ungarn, 
Osterreich, die Tschechoslowakei, 
Polen, Deutschland, nach Holland, 
Belgien und wieder nach Paris zu- 
riick. Die Strecke betrug idber 
6000 km, Der Flug, bei dem hohe Ge-_ 
birge zu iberqueren waren, verlangte 
von den Flugzeugen ganz besondere 
Zuverlassigkeit. Insgesamt zehn 
Piloten hatten die M 23 gewahit, 
unter ihnen v. Dungern und Morzik 
von der Zentrale der Deutschen 
Verkehrsfliegerschule in Berlin, fet= 
ner Offermann, der Mitglied des 
deutschen Luftrates war, und wieder 
Theo CroneiB, der Direktor der Nord- 
bayerischen Verkehrsflug GmbH, 
Morzik schreibt zum Rundflug: 


»Die deutsche Verkenrsfliegerschule, 
zu der ich damals als Fluglehrer ge- 
horte, beteiligte sich als Firma an 
diesem flugsportlichen Ereignis. Die 
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BFW M23b 


1 3 Sm 
0 


5 10 15 feet 


BFW M 23b mit Cirrus III (95 PS). Héchstgeschwindigkeit damit 180 km/h 


BFW M 23b mit Siemens Sh 13 in der Schwimmer-Version 


BFW M 23b mit Argus-Motor As-8 von 110 PS Leistung. Mit diesem Triebwerk schaffte 
die M 23 175 km/h Héchstgeschwindigkelt 


Ausschreibung stammte vom franzo- 
sischen Aero Club. Die Frage, wel- 
ches Flugzeug gewahlit werden sollte, 
war bald entschieden. Durch die 
Verbindungen Messerschmitts mit 
der Verkehrsfliegerschule und durch 
meine persdnliche Entscheidung 
wurde eine M 23b gewahit. Ohne 
Zweifel war die M 23b zu jener Zeit 
das Sportflugzeug. Meine Maschine 
war mit einem Siemens Sh 13 von 
82 PS Startleistung ausgeristet. Bei 
der technischen Leistungspriifung 
hatte sie einen Kraftstoffverbrauch 
von nur 30,44 Kilogramm auf einer 
Flugstrecke iber 324,2 km, wobei die 
Fluggeschwindigkeit immerhin 128,2 
km/h betrug. Das Flugzeug war 
fliegerisch nicht ganz einfach. Es 
besaB keine Trimmung, keine Brem- 
sen, und man muBte schon recht viel 
Geschick anwenden, um einwand- 
freie Landungen und Starts zu bauen 
und um insbesondere mit den ver- 
schieden groBen Zwischenlandeplat- 
zen auszukommen. In der Luft war 
die M 23b leicht zu bewegen, nur bei 
bockigem Wetter war sie etwas 
empfindlich, ohne daB daraus jedoch 
Schwierigkeiten erwuchsen. 


Bei der Zwischenlandung in Genf 
passierte mir noch ein MiBgeschick. 
Wir tankten voll und wollten nach 
Lyon weiterfliegen, dem nachsten 
Zwangslandeplatz. Méglicherweise 
hatte mein Begleiter Schiel nicht auf- 
gepaBt; jedenfalls flog unmittelbar 
nach dem Start die Tankverschrau- 
bung weg und der ganze Kraftstoff 
ergoB sich tiber mein Gesicht. Ich 
muBte buchstablich auf der Hinter- 
hand kehrt machen und mit Riicken- 
wind landen. Ich konnte fast gar 
nichts sehen und hatte Gliick, daB 
nichts passiert ist. Wir machten die 
Tankverschraubung zu und flogen 
weiter”. 


Sieger des Internationalen Europa- 
rundfluges 1929 wurde — wie schon 
erwahnt — Fritz Morzik auf BFW 
M 23b (Wettbewerbsnummer A 4, 
Siemens Sh 13), von Dungern er- 


reichte mit seinem ebenfalls mit 
Sh 13 ausgeriisteten Flugzeug (A 3) 
den 6. Platz, Offermann (Sh 13, A 2) 
kam auf den 18. und CroneiB (Ge- 
net-Motor, A 5) auf den 29. Rang. 


M 23c siegt auch beim 
Internationalen Europarundflug 1930 
Nach dem hervorragenden Erfolg im 
Internationalen Rundflug 1929 ent- 
schloB sich Messerschmitt, das Flug- 
zeug so weiterzuentwickeln, daB 
auch aufgrund der geanderten Aus- 
schreibungsbedingungen fir den 
Europarundflug 1930 die Teilnahme 
seines Flugzeuges Aussicht auf Er- 
folg bot. Die neuen Ausschreibungs- 
bedingungen werteten unter ande- 
rem ein geschlossenes Kabinendach 
besonders hoch, so da8B eine grund- 
legende Anderung der bisherigen 
Konstruktion erforderlich war. Die 
M 28c, auch M 27, unterschied sich 
auBer in den Dimensionen und ihrem 
gréBeren Gewicht auch in der Bauart 
und vor allem durch bessere Leistun- 
gen von den Flugzeugen der M 23 
a’b-Baureihe (s. Technische Be- 
schreibung). 


Insgesamt 60 Teilnehmer gingen am 
29. September 1930 an den Start; 
39 von Ihnen bewaitigten die Strecke, 
von denen noch 37 in die anschlie- 
Bende technische Prifung kamen. 
Die M 23 war zahlreich vertreten. 
Boning flog noch eine M 23b, wah- 
rend Morzik (Wettbewerbsnummer 
B 3), von Freyberg (C 3), Offermann, 
von Képpen (C 5), von Waldau (C 6), 
Kriiger (E 8), von Massenbach (C 7) 
und Polte (F 2) die M 23c mit Argus 
As 8 beziehungsweise Siemens | 
Sh 13a flogen. Die von Offermann 
gesteverte Maschine geriet in der 
Nahe von Lyon in eine Antenne; sie 
stiirzte ab; Offermann und sein Mit- 
flieger Jerzembski verunglickten da- 
bei tédlich. Weiter am Rundflug be- 
teiligte deutsche Flugzeugmuster 
waren die Albatros L 100 und L 101, 
die Akaflieg Darmstadt D-18, die 
Arado L 2a, die Junkers A-50 Junior 
und die Klemm L 25 E. Neben den 
31 deutschen Flugzeugen waren acht 
englische, fiinf franzésische, zwolf 
poinische und je ein schweizerisches, 
spanisches, belgisches und amerika- 
nisches Flugzeug beteiligt. 


M 23c — Technische Beschreibung 


Die M 23 war ein freitragender Tiefdecker mit einholmigem Fldgel, der ein 
dickes, nach auBen sich verjingendes Profil hatte. Der Fldgel war trapez- 
formig und an den Ecken abgerundet. Die Fldgelenden waren mit Stoff be- 
spannt. Jede Flache wer durch drei Beschlage mit dem Rumpf verbunden. 
Durch Lésen des unteren Hauptholmbeschlages und des Hilfsholmbeschla- 
ges (durch Betatigung eines Hebels) war es méglich, die Flache um den 
vorderen oberen Hauptholmbeschiag zu drehen und an den Rumpf anzu- 
klappen. Der Rumpf bestand aus einem metallenen Vorderteil in genieteter 
Duraikonstruktion, das sich bis hinter den Beobachtersitz erstreckte, und 
einem hinteren Teil in Sperrholzbauweise. Der Fihrersitz befand sich hinter 
dem Beobachtersitz. Die Piloten hatten Sitzfalischirme zur Verfigung. Der 
Kabinenaufsatz war zweiteilig ausgefihrt und konnte von jedem Sitz aus 
einzein von innen und auBen geoffnet werden. Hinter dem Fahrersitz be- 
fand sich ein Gepackraum. 

Hohen- und Seitenleitwerk waren freitragend, trapezférmig mit abgerundeten 
Enden in Holzkonstruktion ausgefahrt; die Hohenflosse war im Fluge ver- 
stellbar. Die Steuerung war als Kniippelsteuerung ausgebildet; der Einbau 
eines Doppelsteuers war maglich: 

Das Fahrgestel! war mit geteilter, in der Mitte etwas hochgezogener Achse 
ausgefuhrt. Die Abfederung erfolgte durch endlose Gummiringe, die einzein 
ausgewechselt werden konnten. Der Federweg war mit 15 cm groB gehalten. 
Die Rader konnten gebremst werden. Die Kraftstofftanks befanden sich ober- 
halb des Motortragers im vorderen, metallenen Rumpfteil, sie faBten 100 
Liter Kraftstoff. Der Rumpftank war durch einen Brandspant gegen das 
Triebwerk abgeschottet. 
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Wie beim ersten, so stand auch beim 
zweiten Internationalen Rundflug die 
Werbung fur den privaten Luftverkehr 
mit Sport- und Reiseflugzeugen im 
Vordergrund. So sollte dieses fliege- 
rische Ereignis beweisen, daB die 
seinerzeitigen Sportflugzeuge eben- 
so zuverlassig und betriebssicher 
waren wie Linienflugzeuge. Auf die- 
ses Ziel war auch der technische 
Wettbewerb ausgerichtet. 


BFW M 23c mit Siemens Sh-13 


BFW M 23c mit Argus As-10 (110 PS) 


Die héchste erreichbare Punktzahl 
betrug insgesamt 500. In der tech- 
nischen Wertung wurden unter an- 


derem die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit, die Zuveriéssigkeit, die Au- Die BFW M 23-Familie 


und Abriistbarkeit, Art und Dauer | \erstener 
des Anlassens, Krattstoffverbrauch, ee Mecssreceinn ern) 
Ab- und Anflugleistung, Bequem- Muster : M 2a M 2a M 23b M 23b M 
A u ¥ * : on 23b M 23b M 23b 
lichkeit, Fahrgestell, Feuerschutz, |= __, vile Mees bok] 
Mi Msthandensein eines Doppel- riebwer F 22.<i:|/Fekorpion| Saimeon | Siemens Genet Cirrus Cirrus Siemens BMwx | Argus As8 | Siemens 
steuers, Bordgerate und ihre Anbrin- PS Ps. fg Ps mrs ORs Sh 1a 
gung und schlieBlich das Rettungs- | “S2cauung (4 Relsende) 
Pe aseccoragcnece Cowes, | paramere (reed oe) ae] eT at | a | oe | ee | of |] ee] 
Schwerpunkte lagen bei der Ge- | Hore m a 4 230 2,30 2,30 2:30 2,30 230 380 20 
: i m + , ; " 
schwindigkeit, der RegelmaBigkeit | Flugelfiache mt by a 4 ne es a0 11.60 11,80 42,00 12,00 
der Abflug- und Landeleistung und | Fldgelstreckung 9:70 9,70 970 9,70 970 970 370 in 10.00 10.00 
der Bequemlichkeit - - - 
4 Moogewoe | oe | me | me] me | me oe fe lel | 
a a ri 70 70 70 70 
Die am We Besatzung k 80 80 80 80 70 
jettbewerb _beteiligten Bosetzur ‘3 a0 % 2 2 @ 0 80 a0 80 0 
BFW M 23b/c flogen samtlich in der | zuiadung o 200 20 20 250 243 oo Ss = 130 50 
Kategorie II, in der Flugzeuge mit |_Fiuggewicnt ko 440 480 595 835 600 600 a0 00 eo 00 
einem Leergewicht bis zu 322 kg flo- 
Fla bell kg/m? 
gen, Nach dem Ausscheiden von | Leistungobelastung Kips} 00 5070 “3 ed $3.00 5300 oer 20 “ ie 
Offerman, Aichele und Dr. King Flachenleistung PSim? 2.64 313 5:70 5.97 6,60 8,00 8,00 347 88 1040 
wart is 
I el (creerooe ce eg De [cc | RS Fe ae en 
si i gos Steigzeit von 0 bis 1 km min 13 10.5 55 57 5.0 4 Se 
ala wurde wiederum Fritz Dienstgipfelhohe m 3300 3700 4800 5 600 5 300 6 000 6180 6 50 
lorzik auf M 23c, der 427 von den Reichweite km 920 810 800 800 700 700 750 
mBglichen 500 Punkten erreichte. |S coccechwindigxelt kmh oo 62 66 65 
4 rn . an schwindigkeit 68 68 
Morzik erzielte im technischen Wett- Zuladung in % vom Fluggewicht 50,0 48,0 A 46.7 40,7 40,0 48,6 46.6 33, 
peer 164) bei der Wertung der | Zahlende Nutziast In % v. Fluggew 159 16.65 202 187 15,85 150 237 ny aan 
lurchschnittsgeschwindigkeit im 
: Triebwerkshersteller ABC Motors | Société des Siemens Armstrong, ADC Aircraft 
ents 18 und st der Regel- Wattanon- | Moteur | Walshe AG. | “Siddeley Ltd. London a Alga 
eit im Streckenflug 75 Punkte. ames almson whi ovens 
; jllancou 
Damit lag die BFW M 23c zusammen a 
ae Bom F 26-Ila im techni- | Motortyp . ..| Scorpion it AD Sh13 Genet Cirrus tlt |CirrusHermes| Sh 14 x As8 
in Wettbewerb an der Spitze. 
P Zylinderzahl : 2 9 5 5 4 Nike 7 5 A 
Wei “ : Bohrung mm st 70 105 102 410 114 83 420 
Pica Leistungen, die den guten Biinderinnalt | as pes rae 102 130 140 80 140 
a les Flugzeuges festigten, waren Normalleistung > PS 4 40 8 81 88 105 a] eg t 
le Expeditionsflige Udets nach Hochstleistung . - PS 38 45 82 86 95 115 110 
Afrika. Kraftstoffverbrauch =. g/PSh | 230-250 238-260 220-240 270-290 260-330 (260-330 250 220-230 
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Rennflugzeug Messerschmitt M 29 


Sinn der Ausschreibung des Europarundfluges 1932 war es, der Flugzeug-, 
Flugmotoren- und Zubehdrindustrie aller beteiligten Lander in Europa einen 
Anreiz zu geben. Die Industrie sollte ihre Muster so verbessern, da6 die 
Offentlichkeit von der Giite, der praktischen Brauchb: jit und Wirtschaft- 
lichkeit des Reiseflugzeuges iiberzeugt werden konnte, Es sollte fir das 
Reisen in Privatflugzeugen geworben werden. Es sollte sowohl den an der 
Luftfahrt interessierten Kreisen als auch den noch abseits stehenden gezeigt 
werden, daB die Flugzeug- und Motorenindustrie schon damals in der Lage 
war, Flugzeuge herzustellen, die selbst den hart mn Antorderungen weiter 
Reisefliige gewachsen waren. Hohe Geschwindigkelt und die Fahigkelt, 
groBe Strecken durch viele Lander zuriickzulegen, war deswegen der Sinn 
der Ausschreibung. Dazu gehdrten ferner eine hohe Reisegeschwindigkeit 
und gute Flug-, Start- und Landeeigenschaften. 


So, wie die Me 108 Taifun ein Kind 
des Europafluges 1934 war, so war 
die Messerschmitt M 29 ein speziell 
fiir den Europaflug 1932 ausgelegtes 
Rennflugzeug, das sich durch eine 
hohe Geschwindigkeitsspanne von 
250 km/h Héchst- zu 60km/h Lan- 
degeschwindigkeit (4,2:1) auszeich- 


Ausdruck darin, daB die Langsam- 
flugeigenschaften der M 29 ohne die 
Slots denjenigen der He 64 glichen. 


Mit anderen Worten, durch eine be- 
sonders hochwertige Konstruktion 
war es Messerschmitt gelungen, mit 
weniger kostspieligen und gewichts- 
aufwendigen MitteIn den gleichen 
Effekt zu erzielen. Gleich der He 64 
war auch die M 29 im Gemischtbau 
hergestellt. Die Rumpfkonstruktion 
bestand aus einem Stahlrohrgeriist, 
das mit Stoff bespannt war. Die 
Tragfliigel und das Leitwerk bestan- 
den aus Holz. Das Profil der M 29 
war mitteldick und so ausgelegt, daB 
der Widerstandsbeiwert bei kleinen 
Anstellwinkeln dem reiner Rennflug- 
zeuge gleichkam. Um eine niedrigere 
Landegeschwindigkeit zu erreichen, 


M 29 mit beigeklappten Tragfligein 


Werkszelchnung der M 29, die allerdings perspektivisch nicht ganz einwandfrel ist, aber dennoch einen guten Einblick In den Aufbau der M 29 gibt 


nete. Die schnittige Auslegung der 
M 29 mit einer unvergleichlichen 
Eleganz laBt erkennen, daB alle nur 
denkbaren MaBnahmen zur Steige- 
rung der Gite, das heiBt zur Verrin- 
gerung des Widerstandes, selbst an 
scheinbar unwesentlichen Bauteilen 
angewendet worden sind. 


Vergleicht man die Daten der M 29 
mit denjenigen der He 64, so ergibt 
sich, daB die M 29 bei gleicher Trieb- 
werksleistung das aerodynamisch 
hochwertigere Flugzeug war. Das 
Riistgewicht der M 29 mit Argus-Mo- 
tor lag um 80 kg unter dem der 
He 64 C. Der Unterschied zwischen 
dem Abfluggewicht der beiden Ma- 
schinen differierte gleichfalls um 
80 kg. Damit lag die Flachenbela- V 
stung der M 29 wesentlich unter der- 
jenigen der He 64. Dies fand seinen 
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Messerschmitt 
M 29 


5 10 feet 


besaBen sowohl die Landeklappen 
als auch die Querruder Schlitze. Die 
Landeklappen gingen automatisch 
zuriick, falls der Steuerdruck zu hoch 
wurde. Damit solite eine Uberbean- 
spruchung des Fligels ausgeschaltet 
werden. Der Fliige! besaB ein Ver- 
haltnis zwischen Auftriebsmaximum 
und Widerstandsminimum von aber 
200. 

Der Rumpfriicken der M 29 war als 
Kabinenaufsatz ausgebildet, so dab 
sowohl der Pilot als auch der zweite 
Insasse sich in einem geschlossenen 
Raum befanden, Die halbrundfér- 
mige Uberdachung konnte zuriickge- 
schoben werden. Die durchsichtigen, 
abklappbaren Seitenwande _ver- 
schafften dem Piloten besonders 
beim Rollen gute Sicht. Bei geschlos- 
sener Kabine machten sie das Flug- 
zeug innen hell und erleichterten da- 
mit das Lesen der Karte. 


Im Gefahrenfall konnte mit Hilfe 
eines Handgriffs der gesamte Rumpf- 
riicken nach der Seite weggeklappt 
werden. Hinter den Sitzen befand 
sich ein kleiner Gepackraum. Die 
Sitze und die Riickenlehnen waren 
verstellbar. Desgleichen war der Sei- 
tensteuerhebel verstellbar, so daB er 
der GrdBe des jeweiligen Flugzeug- 
fihrers leicht angepaBt werden 
konnte. Die Maschine hatte Doppel- 
steuer. Der zweite Knippel konnte 
vom Fihrersitz aus durch eine Vor- 
richtung am Knéppel ausgeschaltet 
werden. Es wurden zwei verschie- 
dene Motoren fiir das Flugzeug ver- 
wendet, einmal der Argus As 8R mit 
150 PS und der luftgekiihite Stern- 
motor Siemens SH 14a mit ebenfalls 
150 PS. Der letztere hatte eine sorg- 
faltige Verkleidung in Form einer 
NACA-Haube, so daB der Geschwin- 
digkeitsunterschied beider Flug- 
zeuge trotz des erheblich gréBeren 
Widerstandes des Sternmotors nur 
6 km/h betrug. 


Der Siemens SH 14 a-Motor ist aus 
dem SH 14-Motor entstanden. Durch 
Verwendung von ElektronguB fir das 


Gehause und durch Gewichtseinspa- 
rung am Kurbeltrieb und durch An- 
wendung eines Bleibronzelagers fur 
die Hauptpleuelstange konnte das 
Gewicht von 146 kg beim SH 14 auf 
128 kg beim SH 14a vermindert wer- 
den. AuBerdem gelang es, den Au- 
Bendurchmesser durch eine bessere 
Ausbildung der Zylinderképfe um 
60 mm zu verkleinern, Trotzdem ge- 
lang es, die Leistung des Triebwer- 
kes von 110 PS auf 160 PS bei 
2200 U/min zu erhdhen. 

Erstaunlich gut sind die Steigge- 
schwindigkeiten der M 29 mit 


6,5 m/s und die GipfelhGhe mit 


6000 m. Diese vorziiglichen Steiglei- 
stungen verdankt das Flugzeug sei- 
nem geringen Gewicht. Wenngleich 
die M 29 wohl zu den hochwertigsten 
Flugzeugen ihrer Klasse in der da- 
maligen Zeit zahlte, so hat sie sich 
jedoch in der Praxis nicht bewahrt. 
Zwei schwere Unfalle fuhrten dazu, 
daB das Flugzeug vor dem Europa- 
flug 1932 gesperrt wurde. Die robu- 
stere He 64 C hielt dagegen den 
Europarundflug und das Rennen mit 
groBem Erfolg durch und lag auf den 
ersten Platzen. Wie es zu der Tragik 
um die M 29 kam, schildert anschlie- 
Bend Fritz Morzik. 


lappen und 
Hochstauftriebes von rund 
jerkleidung der 


Zu den bemerkenswertesten technischen Neuerungen bel der Auslegung der M_ 29 
erh 


gehdrte das freitragende Fahrwerk, dessen Aufbau auf diesem Bild gut 
ist. Die Fahrwerksbelne waren innerhalb des Rumpfes durch Streben abgé 
denen die Fahrwerkskrafte in das Rohrgeriist des Rumpfes eingeleitet wurd 
die Fligelbeschlage und der Motortrager sind gut zu erkennen 
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Fritz Morzik 


Mein 3. Europarundflug 1932 begann mit der M 29 und endete auf der He 64 


Mit dem Luftverkehr begann es 
,Bevor ich im Jahre 1932 im Fihrer- 
sitz der M 29 sa8, hatte ich schon 
viele fliegerische Etappen in der von 
Inflation und Wirtschaftskrisen so 
aufgewihiten Nachkriegszeit hinter 
mich gebracht. Das begann beim 
Deutschen Lloyd, wo wir auf alten 
Kriegsflugzeugen, den LVG C6 Dop- 
peldeckern mit 200 PS Benz-Motoren 
4921 einen Luftverkehr aufzogen. 
Das Flugzeug faBte drei Passagiere 
in einer kleinen notdirftig im Beob- 
achtersitz eingerichteten Holzka~ 
bine. Wir flogen von Berlin-Johannis- 
thal nach Leipzig und Dresden, nach 
Hamburg und Bremen und hatten 
durchschnittlich zwei Passagiere an 
Bord, waren also zu 67 Prozent aus- 
gelastet, gar kein schlechter Anfang! 
Dann wurden die kleinen Gesell- 
schaften aufgelést. 


Junkers in Dessau und Fili bei 
Moskau 


Im November 1922 bewarb ich mich 
mit meinen bisher im Luftverkehr 
geflogenen 88000 km bei Junkers 
und wurde eingestellt. Alle Piloten 
Wurden im Winter im Werk beschaf- 
tigt. Gebaut wurde dort die F-13, das 
erste Ganzmetall-Verkehrsflugzeug 
der Welt. Um sieben Uhr begann die 
Arbeit, die Karte wurde gestempelt. 
Die F-13 lernten wir genau kennen. 
1923 war ich bei der Uberfiihrung der 
F-13 nach Moskau dabei, mit der die 
Russen 1924 einen Luftverkehr auf- 
bauen wollten. Die Strecke begann 
in Moskau und fihrte nach Tiflis. Es 
handelte sich um einen improvisier- 
ten Streckendienst zur Einweisung 
fiir russische Piloten und technisches 
Personal. Auch amtliche Fluggaste 
Waren dabei und beobachteten uns. 
Die Strecke ging iber 2400 km, zu 
der Zeit ganz beachtlich mit der F-13. 
Tiflis konnte allerdings oft wegen 
Dunkelheit nicht mehr erreicht wer- 
den, trotz eines Starts in Moskau um 
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vier Uhr. Das Werk Fili war von Jun- 
kers in Dessau mit Dessauer Stamm- 
personal aufgebaut und in Betrieb 
genommen. Es hatte bald 1500 Mann 
russische Belegschaft und war ein 
Lehrbetrieb fir die Russen. Gebaut 
wurde die J-21, ein Hochdecker aus 
Ganzmetall. Bis 1926 sind 170 Stick 
davon hergestellt worden. Zeitweise 
flog ich dort auch die J-21 ein. 


In Junkers-Luftverkehr 
1925 kehrte ich nach Deutschland zu- 
riick und flog im Junkers Luftverkehr 
auf deutschen Strecken und spater 
im persischen Luftverkehr, um die 
Perser fiir den Junkers Luftverkehr 
zu gewinnen. 1927 verschlug es mich 
nach Spanien. Hier fihrten wir das 
erste dreimotorige | Ganzmetall- 
Verkehrsflugzeug ein, die Junkers 
G-23, und beflogen damit die Strek- 
ken Madrid — Sevilla — Lissabon — 
Madrid 


Fluglehrer der Verkehrsfliegerschule 
1928 sollte ich fir Junkers nach Bo- 
livien gehen. Aber das mérderische 
Klima lieB es mir geraten erscheinen, 
ein Angebot zur Verkehrsflieger- 
schule als Fluglehrer nach Staaken 
und spater nach Braunschweig vor- 
zuziehen. Dort fand ich einen blei- 
benden Wirkungskreis bis zum Jahre 
1934. 


Sieger im Europarundflug 1929 
und 1930 

Aufgrund meiner fliegerischen Erfah- 
rungen sah man es gerne, wenn ich 
an Wettbewerben teilnahm. So nahm 
ich am ersten Europarundflug 1929 
auf einer Messerschmitt M 23b mit 
70 PS Siemens Sternmotor teil. Nach 
einer scharfen technischen Priifung 
ging es 6000 km kreuz und quer 
durch Europa. Ich hatte Glick und 
wurde erster Sieger vor dem Eng- 
lander Broad auf der De Havilland 
Motte und Carberry auf Mono Spe- 
zial. Verstandlich, daB ich 1930 wie- 


der dabei war, und zwar mit einer 
verbesserten M 23c mit 100 PS Ar- 
gus-Motor. Wieder war mir das Glick 
hold, und trotz scharister Konkurrenz 
konnte ich mich vor Poss auf Klemm 
und Notz auf Klemm, beide ebenfalls 
mit 100 PS Argus-Motoren fliegend, 
wieder als erster Sieger placieren 

So wollte der Aero-Club von 
Deutschland mich auch beim dritten 
Europaflug 1932 wieder dabei ha- 
ben. Und damit begann das Drama 
um die M 29, durch das ich zum 
SchluB auf He 64 mit drei Punkten 
Abstand hinter dem famosen Polen 
Zwirko auf RWD 6 und hinter Poss 
auf Klemm Dritter wurde. Das fing 
so an: Auch Messerschmitt legte 
Wert darauf, den Europaflugpokal 
zum drittenmal und endgilltig zu ge- 
winnen. So sollte ich nebst einigen 
anderen qualifizierten Piloten das 
neueste Flugzeug — fir diesen Wett- 
bewerb von Messerschmitt beson- 


ders gebaut — fliegen. Es war die 
M29 

Acht Tage Training auf einer 
Neukonstruktion 


Ohne Messerschmitt einen Vorwurf 
machen oder weh tun zu wollen, muB 
ich zurickblickend sagen, daB die 
Zeit des Kennenlernens des neuen 
Flugzeuges doch etwas kurz war. 
Drei oder vier Wochen vor dem 
Wettbewerb wurde es fertig und ein- 
geflogen, und acht Tage vor dem 
Wettbewerb konnte ich mich schlieB- 
lich mit dem Flugzeug technisch und 
fliegerisch vertraut machen. In dieser 
kurzen Zeit ergab sich zudem noch 
dies oder jenes, was geandert wer- 
den muBte. Und so wurde zum 
SchluB alles eine Hetzjagd mit den 
Tiicken des Objektes. Aber viel bes- 
ser erging es uns auf den anderen 
Wettbewerben auch nicht. 


Elegant, rassig wie eine 
ansprechende Frau 


GroB war die Uberraschung dber 


Schon trug igzeug die Kennzeichen des Europatl 
Ist nicht poate \abgedndert worden peeeses eee 


Eine ebenfalls schon fiir den Euro} 
Sternmotor mit 150 PS. Der Motor h 
Widerstandes der Sternmotoren war 
mit Argus-Mot 


isgeriisteten Muster 


Die M 29 im Juli 1934 bei Messerschmitt in Augsburg wihrend der Flugerprobung 


dieses wunderschéne _schnittige 
Flugzeug. Alle Piloten bewunderten 
es und beneideten Dinort, Kreuz- 
kamp, Poss und mich, die ebenfalls 
eine M 29 fliegen soliten. ,,Wenn das 
Flugzeug fliegerisch das halt, was es 
auBerlich verspricht*, dann sollte 
eine Chance drin sein, daB einer von 
uns den Europarundflug zum dritten- 
mal gewinnen kénnte. Bei den Pro- 
befliigen holten wir 250 km/h ge- 
stoppte Héchstgeschwindigkeit Uber 
eine Strecke von 1 km heraus. Bei 
der Landegeschwindigkeit brachten 
wir es nach einigem Training auf 
60 km/h. Das Flugzeug war fiir uns 
damals nicht leicht zu fliegen; und 
nur der, dem es lag, konnte damit 
etwas anfangen. Das stabile Einbein- 
fahrwerk hatte einen Federweg von 
35 bis 38 cm. Das gab gute Chancen 
bei der Landepriifung Gber ein Band 
von 8 m Héhe mit anschlieBender 
Kurzlandung. Das Fahrwerk hielt bis 
zu 3,5 m/s_ Sinkgeschwindigkeit 
aus. Das Flugzeug war ansonsten 
.ganz auf Geschwindigkeit geziichtet. 
Die Bequemlichkeit im Fihrersitz 
war ausreichend, Der Sitz war nach 
oben und unten verstellbar. 


Technische und fliegerische 
Beurteilung 


Die Sicht war beim Rollen, beim 
Starten, im Flug und bei der Lan- 
dung tadellos und durch nichts be- 
hindert. Seitliche Fenster oberhalb 
der Rumpfkante verschafften trotz 
der geschlossenen Haube nach 
schrag vorwarts, rechts und links 
gute Sichtverhaltnisse. Der Hebelarm 
fiir das Seitenruder hatte zwei Biigel. 
Driickte man die Bigel mit dem FuB 
nach vorn, so wurden dadurch die 
Bremsen betatigt. Beim Bedienen 
der Landeklappen trat eine leichte 
Lastigkeitsanderung ein, die aber 
schnell ausgetrimmt werden konnte. 
Das Flugzeug hatte ein auffallend 
groBes Seitenleitwerk mit einer gro- 
Ben Seitenflosse und ein hoch sit- 
zendes abgestrebtes Hohenleitwerk, 
das unausgeglichen war. Wegen die- 
ses unausgeglichenen Hohenleitwer- 


kes — das heute viel verwandt wird 
— wandte ich mich damals an Mes- 
serschmitt und seine Mitarbeiter und 
erkundigte mich nach der fehienden 
Hohenflosse. Man erklarte mir, die 
Héhenflosse sei vorhanden, nur 
drehbar und der riickwartige Teil 
wirke als Ruder. Da der Sausewind 
ein ahnliches Hodhenleitwerk hatte, 
das nie AnlaB zu Schwierigkeiten ge- 
geben hatte, machte ich mir dariber 
weiter keine Gedanken mehr. Ich 
stelite nur fést, daB das Flugzeug in 
der Luft sehr empfindlich um die 
Querachse war und man muBte mit 
groBen Ruderausschlagen sehr vor- 
sichtig sein, sowohl beim Héhenru- 
der als auch beim Seitenruder. Das 
Flugzeug war leicht zu ibersteuern. 
Wer grob steuerte, hatte Arger mit 
der M 29. 


Auf dem Augsburger Flugplatz hatte 
die M 29 voll getankt mit Begleiter 
eine Startrolistrecke von 150 m. Die 
Ausrollstrecke war trotz der Schnel- 
ligkeit des Flugzeuges wegen der 
geringen Landegeschwindigkeit von 
nur 60 km/h, die allerdings schwer 
auszufliegen war, sehr gering. Sie 
lag unter 100 m. Bei den Probefligen 
muBte man aufpassen, wenn das 
Flugzeug entsprechend ausgetrimmt 
mit Voligas geflogen wurde. Man 
durfte den Knippel nicht ganz los- 
lassen. Im Reiseflug dagegen flog 
das Flugzeug mit gedrosseltem Mo- 
tor und gut ausgetrimmt auch bei 
etwas Béigkeit fast allein. Wenn die 
Nase nach unten ging, richtete es 
sich immer langsam wieder auf. Es 
flog auch langere Zeit ohne Quer- 
ruderausschlag. 


Bei der Landung flogen wir mit ge- 
drosseltem Motor den Flugplatz an 
und gingen dann auf 80 km/h und 
70 km/h Geschwindigkeit herunter, 
und kurz iber dem Boden vor dem 
Abfangen waren es noch 65 bis 60 
km/h. In dieser Phase wurden die 
Klappen langsam ausgefahren, und 
die Maschine setzte sich dabei ganz 
sanft hin, ohne langen Auslauf. Die 
Klappen wurden im Gegensatz zu 


heute erst kurz vor dem Aufsetzen 
herausgedreht. Die Sicht bei der 
Landung im normalen Gleitflug war 
gut, und man brauchte nicht steil an- 
zufliegen, um etwas zu sehen. 

Die Instrumentierung war gut, wie 
schon bei der M 23c des Jahres 1930. 
Wir hatten einen Wendezeiger — und 
wer danach fliegen konnte — der 
konnte schon einmal durch nicht zu 
dicke Wolkendecken durchziehen. 
Einweisung auf die M 29 

Wie schon erwahnt, waren die Flug- 
zeuge acht bis zehn Tage vor dem 
Wettbewerb einigermafen fertig. Im 
Werk wurde uns der Aufbau erklart. 
Der damalige Einflieger von Messer- 
schmitt namens Eichler flog uns das 
Flugzeug vor. Dann wurde uns die 
Steuerung erklart, die Bedienung 
der Landeklappen, des Triebwerkes, 
die Instrumentierung und die Bedie- 
nung der Trimmklappen. Alsdann 
machten wir am Tage mehrere Flige. 
jeweils mit Kritik durch den Werkpi- 
loten. 

Unheilvolle Tage 

Nach etwa einer Woche, es war am 
8. August 1932, Gberfiihrte ich das 
fir mich vorgesehene Flugzeug 
M 29 D-2307 B 2 nach Braunschweig. 
Kaum in Braunschweig gelandet, 
wurde ich mit der Hiobsbotschaft 
empfangen, mein alter Kamerad 
Kreuzkamp sei wahrend meines Flu- 
ges tddlich mit der M 29 abgestiirzt. 
Niemand konnte sich die Ursache 
erklaren. Das Flugzeug war einfach 
in der Luft auseinandergeflogen. 
SchlieBlich hie6 es ,,Fihrungsfehler*. 
Ich glaubte es nicht, denn Kreuzkamp 
war ein ruhiger, sachkundiger und 
vorsichtiger Pilot. Am Tage darauf 
stirzte Reinhold Poss mit seiner 
M 29 ab. Poss konnte sich mit dem 
Fallschirm retten und landete wohl- 
behalten, wahrend sein Begleiter 


Starchinsky nicht mehr herauskam . 


und den Tod fand. Aber Poss konnte 
wenigstens berichten, was gesche- 
hen war. Das Hohenleitwerk fing 
beim Anflug auf dem Flugplatz 
SchleiBheim zu vibrieren an, Schnell 


entstanden gefahrliche Schwingun- 
gen und das Leitwerk flog weg, dann 
montierten die Tragfliigel ab. Dar- 
aufhin wurde die M 29 fir den Euro- 
paflug gesperrt. 


Was mir aufgefallen war 

Bei den Probefligen und auch bei 
dem Uberfiihrungsflug nach Braun- 
schweig war mir wiederholt beim 


Vergleich M 29 — He 64 


Voligasflug ein im Seitenruderhebel 
einsetzendes Vibrieren an beiden 
FiBen aufgefallen, das mich sofort 
stutzig machte. Ich nahm in diesen 
Fallen Gas zuriick und sogleich war 
das Vibrieren weg. Das Flugzeug 
flog wieder so ruhig wie zuvor. Auch 
der Steuerknippel hatte eine Ten- 
denz, leicht vor und zuriick zu 
schwingen. Hielt man ihn fest, wur- 


Sass. eRe | Messerschmitt Messerschmitt | 


Heinkel 


Wen ons ete te M2 ma | 
Dilawar datcrae iu via. wiebaiers ‘Argus AS 6A | Siemens Sh 14a Argus As @ R 
150 PS 150 PS 150 PS 
Besatzung (+ Reisende) 1H TH 1H 
Lange. se 775 775 831 
Hohe 200 2'00 2106 
Spannwei 11,00 11,00 9,80 
Flageltia 44°50 44,00 14,40 
Fidgelstreckung ... . 8,35 8,35 67 
Ristgewicnt . kg 390 400 470 
Kraftstoff . kg 106, 106 95 
Schmierstoti ko rf] 1 " 
Besatzung Ps 5 75 5 
Nutal 118 108 123 
Zuladung 310 300 310 
Fluggewicht’ | 700 700 720 
483 483 54,1 
47 47 52 
104 10/4 10/4 
Hochstgeschwindigkeit 250 254 245 
Reisegeschwindigkeit - 225") 220 222 
Steigzeit auf 100m. - 3) 30) 3.9 
Steiggeschwindigkeit . 65 6,5 43 
Diensigipfelhohe. . 6 000 6.000 6 000 
Reichweite 700) *) 700) 760%) 
Startstrecke bis @m Hohe... m 300 300 
Landestrecke aus 8 m Hohe m 120 
Startrollstrecke m 150 150 8 
Landerollstrecke m 100 100 88 
Landegeschwindigkeit ... . km/h 60 60 60 
Zuladung in % vom Fluggewicht . . 44 a 39,8 
Zahlende Nutzlast in % v. Fiuggem 29 2 26 
Preis... -- +s es ee 18 000 


*) 60% Triebwerksleistung 
2) 2000 m_6,5 min 


4) Flugdaver bei 60% Leistung 3,2 h, Kraftstoffverbrauch 230 g/PSh 
2) bei 218 km/h in 1000 m Hohe, bei Sparflug 1500 km 


den die Schwingungen starker. Tat 
man nichts und lie die Hand lose 
daraufliegen, so verschwanden die 
Schwingungen wieder. Hielt man den 
Knuppel dagegen stur fest, dann 
konnte das geschehen, was vielleicht 
zu den beiden Unfallen gefiihrt hatte, 
daB namlich das Leitwerk in gefahr- 
liche Schwingungen geriet. Das 
ist aber nur eine Vermutung, denn 
der Unfall Poss geschah beim Lan- 
deanflug. Er flog den Flugplatz 
SchleiBheim in 500 bis 600 m Héhe 
an, ohne den Knippel allzu fest an- 
zufassen. Der Kniippel bewegte sic) 
leicht hin und her. Dann merkte er, 
daB etwas zu knacken anfing. Er 
faBte fest am Kniippel zu, und schon 
brach das Flugzeug auseinander. 
Nach dem Wettbewerb sind noch 
mehrere Maschinen sowohl mit luft- 
gekihitem Sternmotor Sh 14a als 
auch mit dem Argus As 8 gebaut 
worden, Sie sind ohne jegliche Be- 
anstandungen geflogen. Aber was 
die eigentliche Ursache der beiden 
Unfalle vor dem Europaflug war, 
das habe ich nie erfahren. 

Elli Beinhorn gibt mir ihre He 64 

Ich saB nun mit der M 29 in Braun- 
Schweig, durfte mit dem Flugzeug 
nicht mehr fliegen und war Uber den 
Verlust von gleich zwei Kameraden 
einigermaBen erschittert. SchlieBlich 
tief mich der Vizeprasident des Aero 
Clubs Gerd von Héppner an, sprach 
mir Mut zu und meinte: ,,Jetzt fliegen 
Sie erst gerade mit“. Ich sollte ein 
anderes Flugzeug bekommen. Einen 
Tag spater hérte ich, daB mir Elli 
Beinhorn ihre He 64 geben wolle, mit 
der sie an dem Wettbewerb teilneh- 
‘Men wollte. Nur Ihnen gibt sie das 
Kostbare Stick mit einer Trane im 
Auge", meinte von Héppner. Poss 
bekam anstatt der M 29 eine Klemm 
KI 82. Und nun konnte ich zwei Tage 
Vor Wettbewerbsbeginn anfangen, 
mich mit einem mir ebenfalls noch 
Wenig vertrauten Flugzeug vertraut 
ZU machen, das sechsmal auf dem 
Wettbewerb vertreten war, und zwar 
mit den besten Piloten die wir hat- 
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ten. Ich erinnere nur an Seidemann, 
Junck, v. Massenbach, Stein und von 
Cramon. 


Vergleich He 64 — M 29 


Rein auBerlich war die M 29 vielleicht 
ein wenig eindrucksvoller. Aber nicht 
weniger elegant war die He 64. Als 
ich sie das erstemal flog, merkte ich 
— abgesehen von den engen Sitzen 
— sogleich, daB es doch ein fast 
gleichwertiges und fliegerisch ange- 
nehmes Flugzeug war. Wie sich die 
M 29 im Wettbewerb verhalten hatte, 
wissen wir nicht, wie sich aber die 
He 64 verhalten hat, das wuBten wir 
nach der technischen Priifung und 
nach dem Luftrennen sehr gut. Bei 
der technischen Priifung landete ich 
auf dem 13. Platz. Bei dem Rennen 
kampfte ich mich schlieBlich (mit 
einer mir inzwischen vertraut gewor- 
denen Maschine) bis auf 3 Punkte 
Abstand auf den dritten Platz nach 
vorne. Das war nicht einfach! Als 
13. startete ich in Staaken zum 
Luftrennen und dberflog als zwei- 
ter das Zielband in Tempelhof, 
90 Sekunden nach dem Sieger 
Zwirko, Aber wir verloren den 
Europa-Pokal dennoch an Polen, 
weil die nebeneinander liegenden 
Sitze der polnischen RWD 6 bei der 
technischen Prifung wesentlich bes- 
ser bewertet wurden als unsere ras- 
sige schnelle He 64 mit engen, hin- 
tereinander liegenden Sitzen. Die 
He 64 lieB sith nach dem Start wirk- 
lich an den Propeller hangen, weil 
Landeklappen und Slots einen er- 
heblichen zusatzlichen Auftrieb er- 
zeugten. Bezeichnend fiir die guten 
Flugeigenschaften der He 64 bei 
Start und Landung war der Langsam- 
flug, den alle Piloten, die die He 64 
flogen, eindrucksvoll demonstrierten. 
AuBerordentliches leistete Junck, der 
56 km/h im Langsamflug schaffte. 
Soweit meine Erlebnisse mit der 
M 29, iiber der ohne Zweifel ein Un- 
gliicksstern stand und mit der He 64, 
auf die ich durch Zufall kam und an 
die ich gerne zuriickdenke.* 


Wollen Sie monatlich einen 


Oldtimer-Bericht 


lesen und Uber die aktuelle Luftfahrt standig unterrichtet sein. 
dann fillen Sie die beiliegende Bestellkarte fiir den deutschen 
aerokurier aus! 


Das Studium des aerokuriers und die Beschaftigung mit der 
Luftfahrt ist sinnvolle Freizeitgestaltung. 


Der deutsche aerokurier vermittelt Ihnen auBerdem das Fachwissen, 
wenn Sie einmal 

Flugkapitan 

Bord- oder Boden-Ingenieur 

Ingenieur und Konstrukteur 

Steward oder StewardeB 

Flugleiter oder Fluglotse 

Luftfahrt-Kaufmann 
werden oder sonst einen der zahlreichen zukunftsreichen Berufe 
in der Luftfahrt ergreifen wollen. 


treckenausfihrung. Gut zu erkenn 
all-Luftschrauben und die nicht seri 


Junkers W 33 ,,Bremen", das Flugzeug, mit dem der erste Transozeantlug von Osten 
nach Westen gelang. Gut zu erkennen ist hier der Startwagen, der wegen des hohen 
Oberlaststartgewichtes der Bremen von 3700 kg zur Erzielung einer vertretbaren Roll- 
st forderlich war. Der Wagen léste sich beim Start 


Junkers W 33 ,,Bremen"', das Transozeanflugzeug Hermann Kohls 
i 


Blechesel Junkers W 33 


Vor 44 Jahren mit 280 PS iiber den Atlantik 


Am 12. April 1928 startete, wie Peter Supf in seinem Buch ,,Die Eroberung des Luftreichs* berichtet, in Baldonell 
in Irland die dreiképfige Besatzung der Junkers W 33 ,,Bremen“. Die ,,drei Musketiere der Luft* hat man sie 
genannt. Am Steuer saB der deutsche Fliegerhauptmann KGhl, unterstiitzt von dem irischen Major Fitzmaurice 
und begleitet von dem frommen, flugbegeisterten Freiherrn von Hiinefeld, dem Organisator dieses Fluges. 

Nach 36 Stunden landeten sie bei Greenly Island an der kanadischen Kiiste. Damit war zum ersten Male die 
3500 Kilometer weite Strecke von Osten nach Westen iiberflogen, Trotz der schweren Arbelt am sturmgezerrten 
Steuer erlebte Kéh! mit groBer Eindringlichkeit diesen Meeresflug: ,,... als wir uns zwischen den Wolkenbanken 
durchschlingelten, taten sich plétzlich Wolkenlécher auf, die uns einen Durchblick auf die Wassermassen unter 
den Wolkenbanken gaben. Wie verdandert waren jetzt die tanzeinden Wogen des Weltmeeres! WelBe Striche von 
Gischt auf hohen Wellenkémmen rollten, vom Winde getrieben, dahin in unaufhdrlicher Folge..." ,Es war ein 
Rennen und Jagen auf Leben und Tod“, so beschreibt KéhI den Flug Uber die unwirtlichen Gefilde Labradors. 
»Wir waren alle sehr ernst. Mit dem Fernglas vor unseren wunden Augen suchten wir nach Leben, nach Hiitten 
und Rauch. Stundenlang nichts wie Wald, Schnee, Es wurde immer kalter, und oben blies ein Siidwind und packte 
auch uns noch, die wir am Boden dahinschlichen. Das Landschaftsbild nahm, je siidlicher wir kamen, ein immer 
winterlicheres Gepraige an. Sollte unser Kompa8 falsch anzeigen? Sollten Stérungsgebiete ihn ablenken?“ — Von 
Zweifein gequalt flogen sie weiter. Dann sahen sie wieder offenes Wasser — das Meer! Nun folgten sie der Kiste 
nach Osten. Unter sich im Eis sahen sie etwas, das sie zundchst fiir einen eingefrorenen Dampfer hielten, dann 
aber erkannten sie einen Leuchtturm auf einer kleinen Insel nahe der Kiste. Er war von einem Schneefeld um- 
geben, auf dem Hiltten standen, Hunde sprangen und Menschen winkten. Sie wagten dle Landung. Was sie fr 
Schnee gehalten hatten, war Eis. Es barst. Das Flugzeug stellte sich auf den Kopf. Kéhl und Fitzmaurice wurden 
gegen die Instrumente geschleudert. Kohl verletzte sich an der Stirn — aber sie waren gerettet! 

Und nun begann etwas, was selbst in der an wunderbaren Beweisen einer langst sprichwértlich gewordenen 
Fliegerkameradschaft so reichen Geschichte der Lufteroberung fast belsplellos dasteht: Von vielen Flugplatzen 
zugleich ellten Kameraden herbei, um den Gestrandeten Nahrungsmittel und Getranke zu bringen und sie von 
der einsamen Insel abzuholen. Zeitungs- und Filmleute zahlten Tausende, um nur mitgenommen zu werden. KéhI 
feierte gerade am Tag nach der Landung seinen 40. Geburtstag. Herta Junkers, die Tochter des Erbauers der 
Bremen*, die gerade in Amerika war, kam mit ihrer kleinen Junkers F 13 herbelgeeilt. Admiral Byrd schickte ein 
dreimotoriges von Bernt Balchen gesteuertes Fokker-Flugzeug. Floyd Bennett, der mit einer schweren Grippe in 
einem Krankenhaus zu Detroit lag, lie sich nicht davon abhalten, sich gleichfalls mit ans Steuer zu setzen, um 
den Fliegerkameraden vom anderen Kontinent zu Hilfe zu kommen. Er hielt den Flug nicht durch. Er muBte in 
Quebec ins Spital gebracht werden. Lindbergh startete von New York, um dem Schwerkranken — eine Lungen-_ 
entziindung war hinzugekommen — das rettende Serum zu bringen. Doch er kam zu spat! Bennett war schon tot. 
Ein Start der Bremen“ miBlang, und so muBten die Ozeanflieger mit einer fremden Maschine nach New York 
fliegen, wo sie ein trlumphaler Empfang erwartete. 


Und mit welchem Flugzeug war 
diese fiir die ganze spatere Atlantik- 
fliegerei_ entscheidende Pionierlei- 
stung gelungen? Es war ein einfa- 
cher Blechesel, eine Junkers W 33, 
das erste ganz aus Metall herge- 
stellte Frachtflugzeug. 


Prof. Hugo Junkers hatte 1919 mit 
der F 13 ein bahnbrechendes Flug- 
zeug geschaffen, ein Verkehrsflug- 
zeug mit geschlossener Kabine, das 
durch seine aerodynamisch iberle- 
gene freitragende Ganzmetall-Bau- 
weise dem allgemeinen Entwick- 


lungsstand der damaligen Zeit weit 
voraus war. Die auslandischen Flug- 
zeugmuster jener Zeit, die fir den 
kombinierten Fracht-/Passagier- 
transport gebaut wurden, waren noch 
verstrebte Ein- und Doppeldecker, 
wahre Ungetiime im Vergleich zur 
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F 13. Nach den Erfolgen der F 13 im 
in- und Ausland — durch die erst- 
mals der Nachweis erbracht worden 
war, daB ein Flugzeug ein zuverlas- 
siges Verkehrsmittel sein kann — 
wagte Junkers den Schritt zum 
ersten Frachtflugzeug ganz aus 
Metall. Es muBte robust wie ein Last- 
wagen sein, um es fir Kaufer auf 
dem Auslandsmarkt — heute wirde 
man sagen: flr Entwicklungslander 
—attraktiv zu machen. 


1927 — ein MiBerfolg 


K6hI hatte schon ein Jahr vorher, 
namlich am 14. 8. 1927, den Ozean- 
flug versucht. Hier hatte er als zwei- 
ten Piloten Friiz Loose und als Be- 
‘obachter ebenfalls G. von Hiinefeld 
an Bord gehabt. Bei diesem fehige- 
schlagenen Versuch sollte er von 
einer zweiten- W 33, der ,,Europa", 
die von Risticz und Edzard gefiihrt 
wurde und als Passagier den Jour- 
nalisten Knickerbocker an Bord 
hatte, begleitet werden. Beide Flug- 
Zeuge starteten in Dessau. Die ,,Eu- 
fopa" jedoch muBte etwa auf der 
Hohe von Borkum wegen des sich 
plétzlich verschlechternden Wetters 
umkehren und landete in Bremen, 
Wobei Fahrgestell und Sporn des 
Flugzeuges brachen. Die ,,Bremen" 
Setzte ihren Flug fort. Die Gewitter- 
front, welche die Europa" zur Um- 
Kehr veraniaBt hatte, konnte die 
»Bremen‘ umgehen. Der Nebel iiber 
der Nordsee jedoch veraniaBte sie 
Auiszuweichen. Sie bog nach Westen 
@b, wodurch sie erst recht in das 
Zentrum eines Tiefdruckgebietes mit 
tiefen Wolken, Nebel und Regen ge- 
fie. Nachdem die Besatzung die 
Qanze Nacht gegen die Unbilden des 
Wetters gekampft und zu viel Kraft- 
Stoff eingebiiBt hatte, kehrte sie um 
Und flog nach Dessau zuriick. Im- 
Merhin ergab sich bei diesem Flug. 
daB die anfanglichen Berechnungen 
Uber die maximale Flugstrecke der 
W 38 zutreffend waren. Der tatsach- 
liche Brennstoffverbrauch lag nur 
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unwesentlich hdher als der theore- 
tische. 


1928 — das Wagnis gelingt 


Zuriick zum 12. April 1928. KOhl 
nahm in Baldonell Major Fitzmau- 
rice als Co-Piloten an Bord. Am 
Morgen des 12. April um 5 Uhr star- 
tete die Maschine zum ersten Ost- 
West-Atlantikflug — als Passagier 
flog, wie 1927, G. v, Hiinefeld mit. 
Die Maschine hatte Uber 1900 kg 
Kraftstoff (Benzol) an Bord. Der Start 
klappte mit Mihe und Not, da vor 
Erreichen der Abhebegeschwindig- 
keit ein Schaf in die Startlinie lief 
und Kéhl das Flugzeug kurzzeitig 
hochziehen muBte, um nicht zu kol- 
lidieren. Da die Maschine noch nicht 
geniigend Fahrt hatte, sackte sie 
wieder durch und hatte mehrmals 
Bodenberiihrung. SchlieBlich gelang 
es, die Maschine buchstablich iber 
die letzten Meter des Startfeldes 
hinweg hochzuziehen und dber den 
am Ende stehenden Erdwall, der mit 
Baumen besetzt war, hinwegzu- 
ziehen. 

Der Flug verlief zuerst ruhig, jedoch 
verschlechterten sich die Wetterver- 
haltnisse, und schlieBlich geriet die 
Maschine in ein Sturmtief. Praktisch 
wahrend der ganzen Nacht muBte 
blindgeflogen werden. Um die Mit- 
tagszeit des nachsten Tages, nach 
fast 35 Flugstunden, erreichten die 
Flieger schlieBlich Greenly Island auf 
Labrador. 


Das Transozean-Flugzeug ,,Bremen“ 
Das Transozean-Flugzeug ,,Bremen” 
war eines der Untermuster der W 33, 
die bei Junkers unter der Bezeich- 


nung ..Langstreckenflugzeug” liefen 
Im Gegensatz zum Grundmuster, 
der Frachtausfihrung der W 33, 
hatte das Ozeanflugzeug ,Bremen 
keine seitliche Ladetiir. Wie unsere 
Tabelle zeigt, war es gelungen, 
durch diese und andere Einsparun- 
gen das Ristgewicht um 50 kg zu 
verringern. Der Fihrerraum war 
durch Zellonfenster vollstandig ab- 
gedeckt. Mit Riicksicht auf die not- 
wendige Flugdauer war die Kraft- 
stoffanlage vergréBert worden. Die 
aus geschweiBtem Aluminium-Well- 
blech gefertigten Kraftstoff-Behalter 
im Frachtraum waren durch zwei 
Hahnbatterien miteinander verbun- 
den, so daB man sie beliebig schal- 
ten konnte. Die Kraftstoff-Behalter 
im Frachtraum waren mit einer 
Schnellentleerungs-Anlage — ausge- 
stattet. Im Falle des Niedergehens 
auf dem Wasser hatten diese zusam- 
men mit den leeren Flachenbehaltern 
und den in den AuBenfligeln unter- 
gebrachten Luftschlauchen das Flug- 
zeug Uber Wasser halten kénnen 
Gegen Vereisungsgefahr waren 
Tragflachen und Luftschraube der 
.Bremen” mit einer dinnen Paraffin- 
schicht dberzogen 


Das Triebwerk fiir die ,Bremen" war 
ein normaler Junkers-Flugmotor L 5 
Statt des blichen Verdichtungsver- 
haltnisses von 1 :5,5 hatte er jedoch 
ein solches von 1:7. Die Startlei- 
stung war dadurch gegeniiber der 
Normalausfihrung des Motors um 
50 PS auf 360 PS gewachsen. 


Zwar hatte sich der Junkers L 5 im 
dreijahrigen Betrieb auf den Luftver- 
kehrsstrecken in aller Welt bewahrt, 


—_———_—_——— 


Wir bitten unsere Leser freundlich um Nachsicht fir die geringen Abwelchungen, die 
der Farbri8 der ,,Bremen‘ im Vergleich zu den Abbildungen aufweist. Wie im Text 
erwahnt, wurde die ,,Bremen“ auch mit Holzluftschrauben erprobt; der Ozeanflug wurde 
Jedoch mit einer Metall-Luftschraube ausgefiihrt. Auferdem hatte die ,,Bremen” nur 
ein linkes Seitenfenster. 


der Junkers W 33 in der La flihrung. Die Schaltorga 
jenen Kraftstofftanks nahmen betrdchtlichen Raum ein. Der Fuhrerraum war 
Mittelgeriist durch dle Einstelgétinungen oder durch die Tir vom Frachtraum 
‘aus zugénglich. Zur Navigation dienten — man lese und staune — ganze drei Kompasse 


Junkers W 33 als Frachtflugzeug bei der Deutschen Lufthansa. Gut zu erkennen Ist hier 
der offene Fubrersitz 


Junkers W 34 der Deutschen Lufthansa im winterlichen Flugbetrieb. Die W 34 vertiigte 
in der Passagierversion Uber groGe Fenster, eine bequeme Einstiegtiir und hatte einen 
vollstandig verkleideten Fihrersitz. Sie war unter anderen mit einem luftgekiihiten Mo- 
tor BMW 132 A ausgeriistet 


doch war man bestrebt, eine beson- 
ders groBe Betriebssicherheit zu er- 
zielen und jede mégliche Fehler- 
quelle auszuschalten. Aus diesem 
Grunde wurden in der Junkers-For- 
schungsanstalt systematische Versu- 
che ausgefihrt. Ein Beispiel fir die 
Sorgfalt, mit der hierbei vorgegan- 
gen wurde, waren die Réntgendurch- 
leuchtungen von Triebwerkteilen, mit 
der GuBhohlréaume und nicht ein- 
wandfrei gegossene Bolzenbiichsen 
erkannt werden sollten. Die Kolben- 
béden wurden metallographisch auf 
ihren Gefigebau untersucht. Fir die 
hochbeanspruchten Ventilkegel 
wurde zusammen mit dem Junkers 
Motorenbau ein besonderes Schmie- 
deverfahren ausgearbeitet. Um das 
Leckwerden der Kihlanlage auszu- 
schlieBen, wurden neue SchweiBver- 
fahren entwickelt. Schon fiir den Se- 
rienmotor hatte man den Sum-Jun- 
kers-Sondervergaser entwickelt, 
einen Doppelvergaser, der zuverlas- 
sig und einfach zu bedienen war. Die 
Sparvorrichtung dieses Vergasers 
bewahrte sich beim Transozeanflug 
und bei den Dauerrekordfliigen. 


GOnter von Hunefeld (links), James Fitz. 
maurice und Hermani mit einer 
Junkers W.33 vor-a4. Joh nm zum ersten- 
mal von Ost nach West Uber den Atlantik 
flogen 


Die Transozean-Flugversuche im 
August 1927 und der Dauerrekord- 
flug brachten eine Reihe von Anre- 
gungen, deren Ergebnisse teils un- 
mittelbar ausgewertet wurden, teils 
der AnlaB zu weiteren Versuchsfli- 
gen und neuerlichen Berechnungen 
waren, deren Ergebnisse dem spa- 
teren Transozeanflug von KOhI zu- 
statten kamen. So wurden beispiels- 
weise zur Prifung der Gummiberei- 
fung der Rader Probefahrten und 
Rollversuche mit einer Belastung von 
bis zu 4000 kg ausgefiihrt. 


Fir das Gelingen des Fluges war die 
Wahl der richtigen Luftschraube von 
ausschlaggebender Bedeutung. Die- 
se muBte einmal einen guten Stand- 
schub, zum anderen aber auch einen 
guten Wirkungsgrad, insbesondere 
im Reiseflug, erzielen. Bei der Aus- 
wahl wurde einer Junkers-Metall- 
Luftschraube der Vorzug gegeben, 
die bei gréBerer Fluggeschwindigkeit 
im Vergleich zu den anderen unter- 
suchten Mustern den geringsten 
Brennstoffverbrauch, bezogen auf 
den Flugkilometer, erméglichte. 


Im Einvernehmen mit Kohl wurden 
im Instrumentenbrett des Flugzeuges 
der ,Bremen“ zwei Geschwindig- 
keitsmesser und zwei Askania-Wen- 
dezeiger eingebaut — doppelt fiir 
den Fall eines Versagens. Ein Grob- 
und ein Feinhéhenmesser waren 
weitere Bordgerate. Dazu kam eine 
Reihe von Motoriiberwachungsinstru- 
menten, Als Navigationsgerate waren 
zwei Glockenkompasse neben dem 
Fihrer- und dem Beobachtersitz und 
ein LuftfernkompaB eingebaut. 


Mit dieser Ausristung wurden Blind- 
flugversuche ausgefihrt, bei denen 
die Zellonfenster auf der Flugzeug- 
fihrerseite volistandig verdeckt wa- 
ren. Ergebnis dieser Versuche war 
eine wesentliche Verbesserung der 
Wendezeiger, so daB K6hl auf dem 
Transozeanflug wahrend der Nacht 
und beim Flug durch die Nebelbanke 
an der kanadischen Kiste das Flug- 
zeug sicher im Blindflug beherrschen 


konnte, ein Novum far die damalige 
Zeit und eine Pionierleistung des 
deutschen Flugzeugbaus. 

Versuche und Berechnungen erga- 
ben schlieBlich eine obere Bela- 
stungsgrenze fir die ,Bremen” bei 
reduziertem Lastvielfachen mit 3700 
Kilogramm Fluggewicht. Bei den 
Versuchsfligen zeigte es sich, dab 
das Heck des Flugzeuges sehr spat 
hochkam und damit ein unginstiger, 
zu viel Widerstand bringender An- 
stellwinkel zu lange erhalten blieb. 
Daher wurde ein Spornwagen kon- 
struiert, der an das Flugzeug ge- 
hangt wurde und der sich beim Ab- 
heben von selbst léste und am Bo- 
den blieb. 


Parallel mit den Versuchsfliigen lie- 
fen Versuche zur Ermittlung des giin- 
stigsten Brennstoffverbrauchs. Damit 
die Besatzung auch wahrend des 
Fluges die jeweils giinstigste Flug- 
geschwindigkeit bestimmen konnte, 
wurde die Kurve des Brennstoffver- 
brauchs bei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten und verschiedenen 
Belastungen unter Beriicksichtigung 
der Windverhdltnisse ausgerechnet 
und aufgezeichnet. Theoretisch 
wurde ein Bestwert der Reichweite 
von 8080 km errechnet. Es wurden 
jedoch nur 7000 km als maximale 
Reichweite angesetzt, um einen ent- 
sprechenden Sicherheitsiberschu8 
gegeniiber der Flugstrecke zu haben. 
Bei der Wah! des Startortes fir den 
geplanten Transozeanflug ging man 
von der Uberlegung aus, daB fur die 
Entfernung Dessau — New York 
(6300 km) bei Zugrundelegung des 
praktischen Wertes ein Strecken- 
iberschuB von nur 700 km verbli 
ben ware. Dieser erschien aus Rick- 
sicht auf die atmospharischen Ver- 
haltnisse dber dem nérdlichen atlan- 
tischen Ozean als zu gering. So hielt 
man es fur richtiger, von Baldonell 
in Irland aus zu starten, wodurch der 
StreckeniiberschuB und damit die 
Sicherheitsmarge auf 1200 km wuchs. 
Einen wichtigen Punkt bei den Flug- 
vorbereitungen bildete die navigato- 


rische und meteorologische Vorbe- 
reitung. Die Wetterberatung fir den 
Flug von Baldonell aus erfolgte durch 
das englische Luftfahrt-Ministerium. 
Die ,,Bremen* wurde auf Wunsch der 
Besatzung nicht mit Geraten zur H6- 
henwinkelmessung ausgeristet, um 
das Ristgewicht méglichst niedrig 
zu halten. Aus dem gleichen Grunde 
wurde auf ein Funkgerat verzichtet. 


Wie es zur W 33 kam 


Bel der Konstruktion der Junkers 
W 33 (interne Konstruktionsbezeich- 
nung J 33) wurde an den bewahrten 
Bauprinzipien der F 13 festgehalten. 
Mittelgerist und AuBenfliigel der 
F 13 wurden praktisch unverandert 
bernommen. Um das Flugzeug als 
Land- und Wasserflugzeug verwen- 
den zu kénnen, erhielt es am Mit- 
telgeriist AnschluBpunkte fir das 


Fahrwerk, dessen Rader durch 
Schneekufen ersetzt werden konnten 
oder durch Schwimmer. 


Ausgeriistet war die W 33 mit einem 
Junkers-Motor L 5, der eine Startlei- 
stung von 310 PS entwickelte und 
eine maximale Dauerleistung von 
280 PS hatte. Die Drehzahl betrug 
1500 U/min, als Kraftstoff diente 
Benzol. Der Motor arbeitete auf eine 
Holzluftschraube, die fir die Lang- 
strecken- und Rekordversionen der 
W 33 durch eine Metall-Luftschraube 
Junkers 919 ersetzt wurde. Hinter 
dem Motor lag, durch einen Brand- 
schott getrennt, der Fuhrerraum mit 
zwei Sitzen. Der Frachtraum hatte 
einen Rauminhalt von 4,8 m? und 
war durch eine an der linken Rumpf- 
seite befindliche Tir gut zuganglich. 
im Frachtraum waren Klappsitze fiir 


Eine Familie weltbekannter Junkersflugzeuge 


Harataler i029. xia aoe Junkers 
WMORRE Sadao cus: «cata ym ohay F 13") w33 |v338remen| W34h 
Triebwork Junkers L5 | Junker L5 | Junker LS |BMWHorne: 
310PS | 310PS | 360PS | 600PS 
Besatzung (+ Reisende) 1+1 bis 4 243 246 
Lange 9,60 10,60 10,20 
Hohe 3.18 3.18 
Spannweite 17.70 17,70 
Flagelflache . 44,00 44,00 
Flagelstreckung 2.2... ee 712 TA2 
Riistgewicht kg 1420 1370 1603 
Kraftstotf kg 240 1932 390 
‘Schmierstotf Ss. 135 59 
Besatzung .. 22... kg 150 160 263 80 
Nutzlast Di okg 435 2 = 868 
Zuladung kg 885 4280 2330 1397 
Fluggewicht kg 2300 2700 3700 3.000 
Flachenbelastung kg/m? 53.50 614 44 68,2 
Leistungsbelastung kg/PS 7,42 87 10,29 5.0 
Flachenleistung . . - PSim? 721 7/05 a4 13,65 
Hochstgeschwindigkeit . . km/h 208 205 234 
Reisegeschwindigkeit . . . kmh 170 170 199 
Diensigipfelhohe . .... m 5700 4.000 7 000 
Reichweite .. .. - km 950 7-000 890 
Startrolistrecke m 250 = 700 
Landegeschwindigkeit_ 104 95 
Zuladung in % vom Fluggewicnt 38,5 474 63,0 46.6 


1) Baujahr 1929 


Junkers W 33 
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anspor In. New Guines,, Durch die runde, Late aut der 
hi  Bordeigenem Ladegeschl fistott 


(mit 
Englunder fates Im 


Kraftstoftbehi inge- 
yee Im Bulstal in wet-duinea an der Mondung 


lusses umlangrelche Goldvorkommen entdeckt. Der Abbau dieser $0 km 


fentfernt llegenden Goldmine war w 


zwischen der Kuste und 


pad mit seinen undurchdringlichen Urwildern sehr 


D 
leuer gewesen. se, "tauren die Englinder versuchsws 
80 bewahi sle re Maschinen nachbesteliten und 


minen ausbeuteten 


zwei bis drei Passagiere vorhanden, 
die durch je ein Bullauge an der 
rechten und linken Rumpfseite her- 
aussehen konnten. SerienmaBig war 
jedoch nur ein Schiebefenster in der 
rechten Seitenwand vorgesehen. 
Teils erhielten die Flugzeuge auch 
eine Deckenluke zur Standortbe- 
stimmung, die nach innen aufklapp- 
bar war. 


Die Kraftstoffaniage bestand aus je 
einem Fligelbehalter rechts und 
links mit insgesamt 320 | Inhalt und 
einem Falltank hinter dem Brand- 
schott, der 22 | enthielt. Die Lang- 
streckenversionen der W 33, unter 
ihnen die ,,Bremen“, die den Atlan- 
tik Gberquerte, erhielten vier Fligel- 
behalter mit insgesamt 1160 | Inhalt, 
einen Falltank mit 22 |, drei Behalter 
im Frachtraum mit 1150 | und einen 
Trimmtank im Rumpfende, der 70 | 
faBte. Insgesamt standen damit 


um zu verwirsichen und wire, suber: 
ise eine W 33, di 
‘mit deren Hilfe 


2402 | Benzol zur Verfiigung. Zum 
Erfolg der W 33 in der Folgezeit tru- 
gen neben der robusten Ganzmetall- 
Bauweise die Tiefdeckerkonstruktion 
mit der weitgehend bruchgeschitz- 
ten Kabine bei, ferner die vielseitige 
Verwendungsméglichkeit als Land- 
und Wasserflugzeug und schlieBlich 
die Einbauméglichkeit fir verschie- 
dene wasser- und luftgekiihite Mo- 
toren. Jeder luftgekihite Sternmotor 
mit Uber 300 PS Leistung und unter 
500 kg Gewicht sowie jeder wasser- 
gekiihite Stern- oder Reihenmotor 
ber 300 PS Leistung und unter 
500 kg Gewicht stand dabei zur Aus- 
wahl. 


Der Offentlichkeit wurde die W 33 
zum erstenmal beim Deutschen See- 
flugwettbewerb vorgestellt. Hier 
konnte das Flugzeug den zweiten 
Preis erringen. Diesen Erfolg ver- 
dankte es der guten aerodynami- 


chen Durchbildung der Zelle und 
dem niedrigen Brennstoffverbrauch 
des mit einer besonderen Sparvor- 
richtung ausgeriisteten Flugmotors 
Junkers L 5. 
ihjahr 1927 wurden mit der 
W 33 eine Reihe von Weltrekorden 
erflogen, zu denen der Dauerrekord 
(mit 500 kg Nutzlast) von 22 Stunden 
11 Minuten und 45 Sekunden sowie 
der Streckenrekord mit gleicher 
Nutzlast von 2735,586 km gehérte. 
Die hierbei gewonnenen Erkennt- 
nisse fihrten zu weiteren Verbesse- 
rungen. 


Versionen der Junkers W 33 

W 33: Das Grundmuster, ausgeriistet 
mit einem Junkers-Motor L 5 mit 
einer Startleistung von 310 PS, einer 
Reiseleistung von 280 PS und einem 
Verdichtungsverhaltnis von 1 : 5,5. 

W 33a: Die gleiche Zelle wie die 
W 33. Die Maschine war jedoch mit 
einem Junkers-Motor L 2 von 265 PS 
Startleistung ausgeriistet. Dieser 
Motor hatte eine maximale Dauerlei- 
stung von 230 PS und ein Verdich- 
tungsverhaltnis von 1 : 6,03. 

W 33,: Wie Grundmuster W 33 aus- 
geriistet mit einem Junkers-Motor 
L 5, das Fahrgestell hatte jedoch eine 
Traverse aus Elektron beziehungs- 
weise Schwimmer mit einem Inhalt 
von je 2850 | (im Gegensatz zu je 
2200 | bei der W 33). 

W 33 ba: Diese Maschine hatte einen 
Junkers-Motor L 2, ein verstarktes 
Tragfliigelmittelstick sowie ver- 
starkte Fligel, ein Fahrgestell mit 
Elektron-Traverse bzw. Schwimmer 
von je 2200 | Inhalt. AuBerdem war 
hier der Frachtraum verlangert wor- 
den. 

W 33 b: Wie W 33 ba, jedoch mit 
Junkers-Motor L 5. 

W 33 be: Gleiches Muster wie W 33 
ba, jedoch ausgeriistet mit einem 
BMW-Moor V a, der 380 PS Start- 
und 320 PS Reiseleistung (bei einem 
Verdichtungsverhaltnis von 1 :5,5) 
hatte. 


W 33 b;: Gleiches Flugzeug wie W 
33 b, jedoch mit gréBeren Schwim- 
mern von je 2850 | Inhalt. 


W 33 b, E: Gleiches Flugzeug wie 
W 33 B, jedoch ausgeristet mit dem 
BMW-Motor V a. 


W 33c: Ausgeriistet mit Junkers- 
Motor L 5, mit gegen SchwimmerstoB 
verstarktem Tragflachenmittelstiick. 
Tragflache mit hochgezogener Hin- 
terkante. Fahrgestell mit Elektron- 
Traverse bzw. Schwimmer von je 
2850 | Inhalt. 


W 33ce: Gleiches Flugzeug wie W 
33 c, jedoch mit BMW-Motor V a. 


W 33 d: Gleiches Muster wie W 33, 
jedoch mit leicht gepfeiltem Trag- 
fliigel mit etwas spitzerem Fligel. 


W 33f: Ausgeriistet mit Junkers- 
Motor L 5 und verstarktem Tragfla- 
chenmittelstiick sowie Pfeilfliigel. 
Der Motoranbau war abnehmbar, die 
Federbeine waren dlgedampft. 


Junkers W 34 


Die Junkers W 34 war die Weiterent- 
wicklung der bewahrten W 33, die 
ebenfalls in einer Vielfalt von Unter- 
versionen, als Fracht- und Passa- 
gierflugzeug, verwendet wurde. Sie 
erhielt eine wesentlich vergréBerte 
Ladepforte, hatte einen vollstandig 
verkleideten Fihrersitz und war mit 
einem luftgekiihiten Motor von 600 
PS Leistung (unter anderen) ausge- 
ristet. Durch den starkeren Motor 
wurden vor allem die Steigleistungen 
verbessert. Die W 34 flog mit groBem 
Erfolg in 19 Staaten in fiinf Erdteilen 
unter oft schwersten Bedingungen. 
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Frachter Junkers Ju 52/1m 


Die dreimotorige Junkers Ju 52, als ,,Tante Ju“ und eines der sichersten, 
wirtschaftlichsten und meistgebauten Verkehrs- und Frachtflugzeuge wohl- 
bekannt, hat einen einmotorigen Vorganger, der im Lichte seines Nachfol- 
gers ein wenig im Schatten steht — véllig zu Unrecht im dibrigen — wie die 
nachfolgenden Ausfiihrungen zeigen. Hier soll die einmotorige Ausfiihrung 
der Ju 52 vorgestellt werden, die erst, jie schon nicht mehr gebaut wurde, 
die Bezeichnung Ju 52/1 m erhielt. Gerade heute steht der ,,Nurfrachter“, da: 
hei6t das ausschlieBlich fiir die Frachtbeférderung ausgelegte Flugzeug, mehr 
denn je im Mittelpunkt des Interesses der Luftverkehrsgeselischaften. Die 
Luftfracht zeigt in den letzten Jahren eine so stark ansteigende Tendenz, daB 
Frachtflugzeuge in Zukunft einen hohen wirtschaftlichen Erfolg versprechen. 
Man ist jedoch noch nicht soweit. Bisher wurden zum Zwecke der Frachtbe- 
férderung meist altere Verkehrsflugzeuge verwendet, deren Inneneinrichtung 
geiindert wurde. GroBfrachter der Zukunft stehen jedoch in Entwicklung 
oder fliegen bereits in anderen Versionen (Lockheed C-5A, Boeing 747). 
Angesichts dieser Giganten mag eine Ju 52 sich verstecken wollen. Man 
muB sich aber vergegenwartigen, daB damals die Entwicklung des Fracht- 
verkehrs begann. Uber die technischen und wirtschaftlichen Voraussetzun- 


gen war man sich jedenfalls auch damals schon im klaren. 


Der Luftverkehr zur Zeit 
der Entwicklung der Ju 52/1m (1926) 


Damals gab es in Deutschland den 
Deutschen Aero-Lioyd und den Jun- 
kers Luftverkehr, beides Fluggesell- 
Schaften, die ohne Zuschiisse der 
Reichsregierung wirtschaftlich nicht 
Zu betreiben waren. Verstandlich, 
daB die damalige Regierung auf 
einen ZusammenschluB drangte, um 
mit ihren Subventionen den best- 
MOglichen Nutzeffekt zu erzielen. 
So entstand 1926 aus dem Zusam- 
Menschiu8 des Deutschen Aero- 
Lloyds und des Junkers Luftverkehrs 
die Deutsche Lufthansa, die zwar 
Noch keine Monopolstellung erhielt, 
als einzige Fluggeselischaft jedoch 
vom Reich subventioniert wurde; die 
ffentliche Hand war mit 35 Prozent 
4m Kapital beteiligt. 

Ein Teil der im Junkers Luftverkehr 
beschaftigten Mitarbeiter wurde von 
der Lufthansa iibernommen, wah- 
f€nd ein anderer Teil des alten Mit- 
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arbeiterstammes, wie Gottfried Sach- 
senberg, Kaumann und Weyl, bei 
Junkers blieben. Weyl war damals 
Leiter der Abteilung Technik der 
Zentralwerft des Junkers Luftver- 
kehrs und hatte sich groBe Verdien- 
ste um den Aufbau des Junkers 
Luftverkehrs erworben. Er baute den 
Junkers-Luftverkehr in Persien aut 
und war Leiter dieses Unterneh- 
mens. In Persien war damals ein ge- 
mischter Passagier- und Frachtver- 
kehr aufgezogen worden, auBerdem 
bestand ein spezieller Frachtverkehr 
in Neuguinea mit der W 33 und G 31 


Sachsenberg, Kaumann und Weyl 
hatten sich zum Ziel gesetzt, nach 
Griindung der Lufthansa einen 
eigenwirtschaftlichen Frachtverkehr 
aufzuziehen. Weyl, Bongers, der spa- 
ter zur Lufthansa ging, und Sachsen- 
berg arbeiteten 1927 ein Gutachten 
far Professor Hugo Junkers aus, aus 
dem sich ergab, daB mit einem ge- 
eigneten Flugzeug und einer auf der 
langjahrigen Erfahrung des Junkers 


Luftverkehrs aufbauenden Organisa- 
tion ein eigenwirtschaftlicher Luft- 
frachtverkehr méglich war. Das wa- 
ren damals ohne Zweifel sehr fort- 
schrittliche Ideen, die jedoch — wie 
sich spater zeigte — ihrer Zeit weit 
vorauseilten. 


Entwurfsrichtlinien fir die Ju 52/1m 


Nunmehr wurden Uberlegungen an- 
gestellt, wie ein Flugzeug fir einen 
Frachtverkehr auf internationaler Ba- 
sis aussehen muBte. Die dreimoto- 
rige Junkers G 31 erschien durch 
ihre zahlende Nutzlast von Uber drei 
Tonnen ideal, war jedoch zu teuer 
und insbesondere wegen ihrer drei 
Motoren in der Wartung zu kompli- 
ziert und kostspielig. In dieser Hin- 
sicht war die einmotorige W 33 giin- 
stiger, die sich bei der Deutschen 
Lufthansa gut bew4hrt hatte, wegen 
ihrer beschrankten Nutzlastkapazitat 
jedoch den Forderungen nach erhoh- 
ter Wirtschaftlichkeit nicht mehr ent- 
sprach. Es galt ja die Reisegeschwin- 
digkeit, Steigfahigkeit und Dienst- 
gipfelhéhe sowie die Reichweite des 
zu entwickelnden Flugzeuges so an- 
zuheben, daB diese Flugleistungen 
auch auf langere Sicht im internatio- 
nalen Luftverkehr bestehen konnten. 
Sachsenberg, Weyl und Bongers ka- 
men zu dem Ergebnis, daB eine Ver- 
gréBerung der W 33 am ehesten den 
gesteliten Anforderungen genigen 
wirde. Mit dem Vorschlag eines 
eigenwirtschaftlichen Frachtverkehrs 
gelang es auch, Professor Junkers 
fir dieses Konzept zu gewinnen. 


Weyl stellte damals auf Grund des 
genannten Gutachtens die techni- 
schen Forderungen fiir das neue 
Flugzeug auf. Zielsetzung war die 
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In der, Sttentlichkelt vorgestellt wurde die Junkere Ju s2/tm am 17. Februar 
1931. Di 8 sich sten Prototyp, der mit einem wassergekihiten 
BMW-Motor Vil aU von 605 PS Startlelsiung ausgerustet war. Dle D-1974 wurde anschlle- 
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Berlin Ubernommen 


pil Ju 52/m war durch das an einer gemein- 
Bitzende Doppelsteuer gegeben (siehe Bolkow Junior) 


Beforderung von 2000 kg zahlender 
Nutzlast dber eine Strecke von 1000 
km. Dipl.-Ing. Ernst Zindel erhielt als 
Leiter der Entwicklung des Werkes 
im Jahre 1929 den Auftrag, nach den 
Richtlinien des Gutachtens ein 
Frachtflugzeug zu entwerfen. Zindel 
machte daraufhin die ersten Ent- 
warfe fir ein einmotoriges Fracht- 
flugzeug, das die Bezeichnung Ju 52 
erhielt. Er selbst wie auch die Ge- 
schaftsleitung hatten aber Bedenken, 
ob das Flugzeug, dessen Bau ja er- 
hebliche Investitionen erforderte, 
auch tatsachlich in ausreichender 
Stiickzahl abgesetzt werden konnte. 
Was sollte geschehen, wenn die fort- 
schrittlichen Ideen Uber den eigen- 
wirtschaftlichen Frachtverkehr sich 
nicht verwirklichen lieBen? 


Dreimotorige Ausfihrung 
gleich eingeplant 


So entstand bei Zindel der Gedanke, 
das Flugzeug aus Grinden der 
Wirtschaftlichkeit zwar zunachst ein- 
motorig zu bauen, es gleichzeitig je- 
doch auf den Bedarf der Lufthansa 
und einer Reihe anderer, beispiels+ 
weise schwedischer, finnischer und 
siidamerikanischer Luftverkehrsge- 
sellschaften abzustimmen, die schon 
Junkers-Flugzeuge besaBen und 
dringend ein neues, leistungs- 
fahigeres Verkehrsflugzeug brauch- 
ten. Die dreimotorige G 24 aus 
dem Jahre 1925 beispielsweise 
war schon iberaltert; insbesondere 
war ihre Passagierkapazitat dem 
steigenden Bedarf gegeniiber zu ge- 
ring geworden. Aus Griinden der Si- 
cherheit kam jedoch als Passagier- 
Flugzeug nur eine mehrmotorige 
Maschine in Frage. So beschlossen 
der Junkers-Vertrieb und die Kon- 
struktion, die Ju 52 so auszulegen, 
daB sie ohne groBen zusatzlichen 
Aufwand zu einem dreimotorigen 
Verkehrsflugzeug _ weiterentwickelt 
werden konnte. Persénliches Ver- 
dienst von Ernst Zindel war es, die- 
sen Gedanken folgerichtig verwirk- 
licht zu haben, ohne daB er sich von 


den innerbetrieblichen Auseinander- 
setzungen um dieses ungewohnliche 
Konzept beeinflussen lie8. Wie weit 
der Konstrukteur dabei voraus- 
dachte, |aBt sich daraus ersehen, dab 
die Zelle des Flugzeuges wahrend 
der gesamten Bauzeit, das heiSt iber 
rund 15 Jahre hinweg, nahezu un- 
verandert blieb. Wie wichtig diese 
Uberlegung war, zeigt aber auch die 
Tatsache, daB von der Ju 52/1m 
nur wenige Exemplare verkauft wer- 
den konnten, so daB man froh war, 
auf die dreimotorige Version aus- 
weichen zu kénnen. Die Entwicklung 
des Luftverkehrs war eben zundchst 
anders gelaufen, als man es voraus- 
gesehen hatte. 

Durch eingehende Befragung der in- 
teressierten Luftverkehrsgesellschaf- 
ten, die Junkers-Flugzeuge flogen, 
anhand eines umfangreichen Frage- 
bogens, suchte man in Erfahrung zu 
bringen, was diese von einem neuen 
Flugzeug fir den kiinftigen Passa- 
gier-Luftverkehr erwarteten. Auf 
diese Weise konnten ihre Winsche 
schon beim Entwurf der Ju 52/1m 
weitgehend beriicksichtigt_ werden. 
Zindel gelang es, in seinem Entwurf 
beiden Forderungen gerecht zu wer- 
den, dem robusten, wirtschaftlichen 
Transporter mit einem Triebwerk, der 
in Leistungen und Auslegung den 
Vorstellungen von Weyl, Sachsen- 
berg und Kaumann entsprach, gleich- 
zeltig aber den Kern des spateren, 
dreimotorigen _Verkehrsflugzeuges 
bildete, dem einmal ein Welterfolg 
beschieden sein sollte. 


Auslegung 


Die Auslegung der Ju 52/1m folgte 
dem Gutachten, das ein Flugzeug 
nach Art der bewahrten Junkers- 
Tiefdecker forderte, dessen groBer 
Laderaum von oben und von den 
Seiten leicht und schnell beladen 
werden konnte. Die Maschine sollte 
ferner eine niedrige Landegeschwin- 
digkeit haben und ein festes Fahr- 
werk, um damit von wenig vorberei- 
teten, unbefestigten Platzen aus ope- 


rieren zu kénnen. Wegen der Aus- 
stattung mit nur einem Motor sollte 
auch bei Motorausfall auf Behelfs- 
platzen noch sicher gelandet werden 
kénnen. Zuverlassigkeit der Kon- 
struktion, Einfachheit in Wartung und 
Bedienung, gute Flugeigenschaften, 
nicht zuletzt niedrige Anschaffungs- 
und Unterhaltungskosten waren wei- 
tere maBgebliche Forderungen fir 
die Auslegung, 

Nach dem Vorbild der G 31 wurden 
ein einfacher, kastenartiger Rumpf 
und ein Fldgel robuster und preis- 
werter Bauart vorgesehen. Der Trag- 
fligel war in dblicher Junkers-Bau- 
weise mit selbsttragender Haut aus- 
gefiihrt, Flagel, Rumpf und Leitwerk 
waren vollstandig mit Wellblech be- 
plankt, eine Bauweise, die gegen- 
iiber einer Glattblech-Beplankung 
nur rund 6 Prozent mehr Oberflache 
und einen fur die damaligen Ge- 
schwindigkeiten ertraglichen schadli- 
chen Mehrwiderstand brachte, 
gleichzeitig aber mit relativ geringem 
Bauaufwand eine hohe Steifigkeit 
der Konstruktion. 


Junkers-Doppelfliigel 


Wesentlichste Neuerung aerodyna- 
mischer Art war der Junkers-Doppel- 
fligel. Der Uber die ganze Spann- 
weite an der Hinterkante des Fligels 
durchlaufende Hilfsfligel bewirkte 
bei gleichsinniger Verstellung auf 
beiden Seiten eine Veranderung der 
Kriimmung des Gesamtprofils. Bei 
groBen Anstellwinkein des Hilfsfli- 
gels entstand zwischen diesem und 
dem Hauptfligel ein disenartiger 
Spalt, durch den die Strémung so 
beschleunigt wurde, daB ein Abrei- 
Ben auf der Oberseite des Fligels 
verhindert wurde. So lieBen sich 
einerseits hohe maximale Auftriebs- 
beiwerte erzielen, auf der anderen 
Seite waren die Widerstandsbeiwerte 
bei kleinen Auftriebswerten, das 
heiBt im Reiseflug, vergleichsweise 
gering. Dies war ein Vorteil gegen- 
liber dem gleichzeitig aufgekomme- 
nen Handley-Page-Spaltfligel, der 
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JUNKERS 
Ju 52 be: 


Wk-=Nr.4001 


5 10 20 30 feet 


Die Im Bild gezeigte Ju 52/1m stellte Junkers als dritte 
fan elngeflogen und dann al 
um die Hochachse zu verbessern 


inuBto, um dle Stouerberkel 


bei ahnlich hohen maximalen Auf- 
triebsbeiwerten einen viel gréBeren 
Widerstand hatte. Die auBeren Teile 
des geteilten Hilfsfligels wirkten 
gleichzeitig als Querruder. 


Fir die Landung brachte der Dop- 
pelfligel einen weiteren Vorteil: 
Durch Verstellung des Hilfsfligels 
konnte man den Gleitwinkel des 
Flugzeuges in ziemlich weiten Gren- 
zen andern — von 1:13 auf etwa 1:9 
— und zwar bei gleichzeitiger Ver- 


Der Hauptladeraum der Ju 52/1m war von 


te 


gréBerung des maximalen Auftriebs- 
beiwertes und entsprechender Ver- 
minderung der Anschwebe- und 
Landegeschwindigkeit. Gegeniber 
einem Flugzeug mit herkémmlichen 
Flageln ergab sich so eine um rund 
25 bis 30 Prozent niedrigere Lande- 
geschwindigkeit. 


Rumpf mit groBem Frachtraum 


Bei der Innenaufteilung des Rumpfes 
wurde auf einen gut zuganglichen 
Hauptladeraum besonders Wert ge- 


se 


Maschine fertlg. Sle wer mit einem Armstrong-Siddeley Leoy 
sserflugzeug weiter erprobt. Es zelgte sich, daB das Sel 


legt. Dieser hatte einen Rauminhalt 
von 19,6 m? und war durch eine 
groBe seitliche Ladeluke mit Lade- 
plattform auf der linken Seite des 
Flugzeuges, eine Tir gegeniiber die- 
ser Ladeluke, eine groBe Deckluke 
in der Mitte, eine Seitentir vorn zu- 
ganglich. Durch Einhangen von Zwi- 
schenschotten konnte der Hauptlade- 
raum unterteilt und durch Seitenlu- 
ken jeder Raum gesondert zugang- 
lich gemacht werden. Auch konnte 
hinter dem Fihrerraum ein besonde- 


ee 


jstung ausgeriistet, wurde 
fersion vergroB'ert ‘werden 


rer Raum fiir den Funker, das Funk- 
gerat und ein weiteres Besatzungs- 
mitglied abgeteilt werden. Unter dem 
Hauptladeraum befanden sich noch 
vier kleinere Einzelladeraume mit 
insgesamt 3,5 m? Inhalt, die eben- 
falls jeweils durch eine besondere 
Klappe zuganglich waren. Die Flug- 
zeugzelle zeigte die bewahrte Jun- 
kers-Bauweise, die natiirlich auf den 
neuesten Stand der Technik ge- 
bracht war. Besonderer Wert wurde 
auf weitere Vereinfachung des kon- 


oben und der Seite aus gut zugiinglich, seltliche Ladeluken erméglichten auch die Verladung sperrigen Frachtgutes 


struktiven Aufbaus gelegt, womit 
einerseits die Herstellung vereinfacht 
werden, andererseits alle Teile gut 
zuganglich und reparaturfahig ge- 
macht werden konnten. Das Fahrge- 
stell hatte ebenso wie das schwenk- 
bare Spornrad Luft-Ol-StoBdampfer; 
die Rader hatten Druckluftbremsen. 


Neuartig war die Steuerung mit einer 
zentralen Saule fir beide Handra- 
der, wodurch Pilot und Co-Pilot volle 
Bewegungsfreiheit fir ihre FiBe hat- 
ten. Doppelfliigel-Klappen und Hé- 
henflosse konnten zusammen durch 
ein gemeinsames Handrad verstellt 
werden- durch einfaches Auskoppeln 
konnten beide Verstellungen ge- 
trennt werden, so daB dann zum 
Zwecke der Trimmung die Héhen- 
flosse allein verstellt werden konnte. 


Triebwerk 


Schwierigkeiten bereitete anfanglich 
die Motorenfrage. Die geforderte 
Leistung konnte auch damals schon 
mit einem mittelstarken Motor erfiillt 
werden. Hierfiir waren jedoch nied- 
rige Luftschraubendrehzahlen Vor- 
aussetzung, mit denen ein giinstiger 
Propeller-Wirkungsgrad zu erzielen 
war. Ein entsprechendes Triebwerk 
mit einem  Untersetzungsgetriebe 
stand damals gerade erst in der Ent- 
wicklung. 


1930, als die erste Ju 52 in die End- 
montage kam, stand der von BMW 
neu entwickelte, wassergekilhite 12- 
Zylinder-V-Motor BMW VII aU zur 
Verfiigung. Dieser aus den bewahr- 
ten Mustern BMW Illa und BMW IVa 
weiterentwickelte Motor hatte das 
erwahnte Untersetzungsgetriebe zur 
Reduzierung der Motordrehzahl auf 
eine giinstigste Luftschraubendreh- 
zahl. Er war mit 685 PS Startleistung 
und 600 PS maximaler Dauerleistung 
das starkste damals in Deutschland 
greifbare Triebwerk und lie8 eine 
hohe Zuverlassigkeit erwarten. Ein 
Benzinmotor Junkers Jumo L 88 und 
ein Olmotor Jumo 4 mit noch hohe- 
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Nutzlast und Flugbereich der einmotorigen Ju 52/1m 


Junkers-Fracht- und Verkehrsflugzeuge 


Junkers 
wash | Jusatm | Jus23m 
BMW Bmw | BMW 132 
Hornet | Vil aU 3760 
PS | 685PS | =2280PS 
2 2 2 2 
60 10,20 18,50 18,90 
MMs m 318 3:18 485 6,10 
Spannwelie <<... m 17:76 17,78 29,5 29,25 
lgelfiache ss... m 44,00 44,00 110,0 111,0 
Fliigelstreckung ......- 7.2 7.2 7,92 773 
Ristgewicht 1.494") 1603 | 40154) 6 300 
Krattsto' 340 449 700 1780 
Besatzun 160 160 160 160 
|, Nutzlast 806 738 2125 2130 
| Zuladun 4 306 4397 2985 4070 
Fluggewicht 2700") 3000 | 7.000) 10 500 
| Flachenbelastung 614 68,2 636 94,7 
Lelstungsbelastung’ «<<. « 871 5,0 10,20 46 
Fiachenieistung . . 7.05 13,65 6.22 20,5 
Héchstgeschwindigkeit . . . km/h 200 234 195 280 
Reis chwindigkeit . » kmh 165 199 160 246 
felhdhe . 2.) m 4200 7 000 3.800 6 300 
km 1-000 890 +000 1000 
Landerolistrecke .. 2... m 300 220 75 
degeschwindigksit . . _ km/h 100 116 80 106 
| Zuladung in % vom Fluggewicht . . . 48.3 465 42,7 38.7 
| Zahlende Nutzi. in % vom Fluggew. 23,9 263 30.4 20.3 


1) SinschlieBlicn 10 kg-Bordsack; *) maximal; +) einschlieBlich 


25 kg-Bordsack 


ren Leistungen befanden sich bei 
den Junkers-Flugmotorenwerken in 
Entwicklung. Mit dem BMW VII aU 
erreichte die Ju 52/1m eine Héchst- 
geschwindigkeit von 195 km/h und 
eine Reisegeschwindigkeit von 
160 km/h. Die maximale Nutzlast 
betrug 3000 kg, die Reichweite bei 
2000 kg Nutzlast iber 1000 km. Der 
Erstflug fand am 13. Oktober 1930 
statt. 


Fir den Export des Flugzeuges 
wurde die Méglichkeit vorgesehen, 
es mit auslandischen, insbesondere 
britischen Motoren auszuristen. So 
wurde beispielsweise der Sternmotor 
Armstrong-Siddeley Leopard (840 PS 
Startleistung, 800 PS maximale Dau- 
erleistung) eingebaut, der ebenfalls 
ein Untersetzungsgetriebe _hatte. 
Noch eine Reihe weiterer Motoren, 
teils wassergekihlt, teils luftgekihit, 
wurden im Laufe der nachsten Zeit 
eingebaut. Die Flugerprobung fuhrte 
zu geringfiigigen Anderungen am 
Fligel; das Seitenruder spaterer 
Wasserflugzeug-Versionen wurde zur 
Erhéhung der Seitensteuerbarkeit 
vergrdBert. 


Ju 52/1m im Vergleich 
zu heutigen Flugzeugen 


Wie erwahnt, wurde die Ju 52/1m 
kein Erfolgsflugzeug. Ihr Entwurfs- 
ziel jedoch — in erster Linie hohe 
Wirtschaftlichkeit — war ohne Zwei- 
fel erreicht worden. Mit 30,4 Prozent 
zahlender Nutzlast bei 1000 km 
Reichweite liegt sie auch heute noch 
an der Spitze aller vergleichbaren 
Flugzeuge. Auch moderne, mit Pro- 
pellerturbinen ausgeriistete Trans- 
porter der GréBenordnung der Ju 
52/1m liegen heute in ihren Lei- 
stungen keineswegs wesentlich giin- 
stiger. Eine in Abfluggewicht und 
Nutzlast vergleichbare zweimotorige 
Maschine beispielsweise hat bei 
einer Reisegeschwindigkeit von rund 
270 km/h eine Reichweite von 
unter 500 km, weshalb sie bei einer 
Flugstrecke von 1000 km einmal 


.. % 
Ju 52/1m mit Attrappen fir zwel an der Tragfliche befestigte wi 


= der erste Schritt zur dreimotorigen Ju 52 


zwischenlanden muB um Kraftstoff 
nachzutanken. Die gesamte Blockzeit 
der Ju 52/1m liegt damit nur unwe- 
sentlich héher als die des neuzeit- 
lichen Transportflugzeuges. Was die 
héhere Fluggeschwindigkeit kostet, 
zeigt unsere Tabelle. Bei nahezu 
gleicher zahlender Nutzlast und glei- 


Die Ju S2/1m w: 
Junkers gebaute 
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rgekihite Motoren 


cher Reichweite hat die Ju 52/3m 
gegeniiber der Ju 52/1m ein um 
3500 kg héheres Abfluggewicht, bei 
freilich auch um ganze 86 km/h grd- 
Berer Reisefluggeschwindigkeit. Da- 
fur ist der Anteil der zahlenden Nutz- 
last am Fluggewicht um nicht weni- 
ger als 10 Prozent zuriickgegangen. 


vielseitig verwendbares Frachtflugzeug au: Die letzte von 
inmotorige Ju 52, die von der tee pom nen 
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Do-X — eine 
technische 
Groftat 


Was in unseren Tagen die Jumbo- 
Jets sind, war in den zwanziger Jah- 
ren die Do-X. Im Juni 1929 startete 
das zwilfmotorige Flugschiff Dornier 
Do-X vom Bodensee aus zu seinem 
Erstflug. Ein Markstein ohne Zweifel 
in der Technikgeschichte des Flug- 
zeugbaus. In seinen Dimensionen, 
insbesondere in dem Passagierkom- 
jort, den es bot, war das Flugzeug 
damals eine Sensation. Daran an- 
dert auch die Tatsache nich 
daB die spatere Entwicklung 
Flugzeugbau anders verlief als 
Claude Dornier sie seinerzeit voraus- 
gesehen hatte. Nicht dem Fiugboot 
war es beschieden, dem wirtschaft- 
lichen Ozeanverkehr zum Durchbruch 
zu verhelfen, sondern dem Landflug- 
zeug, Zwar war der Grundgedanke 
Dorniers durchaus richtig, namlich 
durch eine starke VergréBerung der 
Abmessungen des Flugzeuges eine 
gréBere Wirtschaftlichkeit zu errei- 
chen. Das gegeniiber Landflugzeu- 
gen vergleichsweise hdhere Abflug- 
gewicht des Flugbootes jedoch 
fiihrte letzten Endes dazu, daB bei 
gréBeren Entfernungen die Zahlende 
Nutzlast gegen Null ging und von 
einer wirtschaftlichen Verwendung 
des Flugschiffes keine Rede mehr 
sein konnte. Gleichwohl bleibt der 
Bau der Do-X eine technische GroB- 
tat, bleibt die Erprobung des Flug- 
zeuges und ihr anschlieBender Flug 
um die Welt eine menschliche Lei- 
stung ersten Ranges. 


Claude Dornier, der 1884 geboren 
wurde, war 1910 als junger Diplom- 
ingenieur in den Luftschiffbau Zep- 
pelin eingetreten, nachdem er drei 
Jahre bei verschiedenen Firmen ge- 
arbeitet hatte, die Stahlkonstruktio- 
nen herstellten. Zunachst beschaf- 
tigte er sich umfassend mit den Pro- 
blemen des Luftschiffes. Er erwies 
sich als sorgfaltiger und schdpferi- 
scher Ingenieur mit einem besonde- 


ren Blick fir das, was technisch zu 
erreichen war. 1913 wurde Dornier 
in das private Entwurfsbiiro des Gra- 
fen Zeppelin in Friedrichshafen iber- 
stellt, wo er an einem Riesen-Luft- 
schiff arbeitete, das fiir die Uberque- 
rung des Atlantiks gedacht war. Der 
Kriegsausbruch machte diese Plane 
jedoch zunichte. 

Graf Zeppelin beauftragte Dornier 
nunmehr mit der Konstruktion von 


Ganzmetall-Flugbooten. In einem al- 
ten Luftschiffhangar in Seemoos 
ging Dornier mit seinen Mitarbei- 
tern ans Werk. Die Firma hatte den 
Namen Zeppelin-Werke Lindau 
GmbH; die von thr gebauten Flug- 
zeuge trugen allerdings die Bezeich- 
nung ihres Konstrukteurs 


Der Weg zur Do-X 
1914 begann Dornier mit dem Ent- 


wurf der Rs |, einem Ganzmetall- 
Doppeldecker-Flugboot, das nie zum 
Fliegen kam und durch einen Sturm 
auf dem Bodensee zerstort wurde. 
Derweil war mit der Entwicklung der 
Rs || begonnen worden. Hier han- 
delte es sich ebenfalls um ein Flug- 
boot, das bereits die charakteristi- 
schen Merkmale spaterer Dornier- 
Flugboote zeigte: an Streben hoch- 
gesetzte Tragflachen und ein Rumpf- 
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poot mit seitlichen Auslegern, den 
Pegenannten »Dornier-Stummein*. 
Diese Stummeln sollten die Stabili- 
tat der Flugzeuge bei héherem See- 
ang sichern. Die Rs I! startete am 
20, Juni 1916 zu ihrem Erstflug. Das 
Flugzeug hatte drei Druck-Luft- 
schrauben, die Uber Riementriebe 
von dem im Rumpfboot liegenden 
Motoren angetrieben wurden. In 
einer spateren Version dieses Flug- 
zeuges wurden je vier Triebwerke, 
jeweils in Tandemanordnung auf 
Druck- und Zugluftschrauben arbei- 
tend, zwischen Rumpfboot und Trag- 
flache angeordnet. Das dritte bei 
Dornier gebaute Flugboot war die 
Rs Ill, ein Flugboot mit breitem 
Rumpfboot ohne Stummein, mit 
hochgesetzter abgestrebter Tragfla- 
che und einem Kasten-Leitwerk. Die 
Rs Ill wurde von August bis Novem- 
ber 1918 in Norderney erprobt. Mit 
den Arbeiten an der Rs IV war Mitte 
1917 begonnen worden. In der Aus- 
legung entsprach das Flugzeug in 
etwa der Rs III, war in Details jedoch 
stark verbessert, Insbesondere er- 
hielt die Rs \V wieder Bootsstumme! 
Und ein normales Leitwerk. Der Erst- 
flug fand am 12. Oktober 1918 statt. 
Das Kriegsende und das durch den 
Versailler Vertrag auferlegte Bauver- 
bot setzte Dorniers Unternehmungs- 
geist ein voridutiges Ende 
Viele Projekte aus dieser Zeit lassen 
erkennen, wie Dornier folgerichtig 
die Idee des Flugbootes weiterent- 
Wickelte. Neben diesen Projekten lief 
1922 der Bau des berihmten Dor- 
ner Wal an, 1926 der des zweimoto- 
tigen Superwal Do-R II und 1928 des 
Superwal Do-R IV mit vier Motoren 
Dornier war hierzu nach Altenrhein 
in die Schweiz gegangen, wo er un- 
Gestért arbeiten konnte. 


Dornier-Projekt vom 26. Januar 1918 
Anfang 1918, also noch wahrend des 
Kfieges, legte Dornier das Projekt 
Sines viermotorigen Marine-Flugboo- 

Vor, mit dessen Bau noch im glei- 
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chen Jahre begonnen wurde. Das 
Flugzeug sollte mit vier Motoren von 
je 260 PS Leistung ausgeristet wer- 
den. Praktisch handelte es sich um 
eine Weiterentwicklung der Dornier- 
Flugboote Rs Ill und Rs IV. Die vier 
Triebwerke saBen auf Strebenbécken 
auf dem Rumpfboot unterhalb der 
Tragflache. Sie arbeiteten paarweise 
in Tandemanordnung aut Zug-Bezie- 


if Dornier Do-X zu Begin des Fluges Uber drei Kontinente. Die Do-X startete ams . 
Cease oseeug In Schellingwoude bel Amsterdam (links). Rechts dle Do-X aut dem Strand bel Subaque in Afrika, wo der Schiffsboden gereinigt wurde. 


hungsweise Druckschrauben. Erst- 
malig waren hier Steigschachte vor- 
gesehen, die es der Bedienungs- 
mannschaft erméglichen sollten, vom 
Rumpf aus in das Boot und in die 
Motorgondein zu gelangen. Boots- 
kérper und Rumpf waren wiederum 
getrennt, wodurch das Leitwerk einé 
weitgehend vor Seegang geschiltzte 
Lage hatte 


kil up’ 


November 1991 von Altenthein aus. Der Flug begann um 11.33 Uhr; um 17.05 Uhr lan 


Dornier-Projekt vom 5. April 1918 


Dieses Flugzeug entsprach in seiner 
Grundkonzeption der ersten Ausfiih- 
rung der Rs II. Das Flugzeug sollte 
acht Motoren von je 260 PS Leistung 
erhalten, die vom Bootskérper aus 
fiber einen Fernantrieb die vier 
Luftschrauben antreiben sollten. Im 
Prinzip hatte diese Anordnung den 


Vorzug, daB wegen der Anbringung 
der Motoren im Rumpf eine tiefe 
Schwerpunktlage erzielt wurde, die 
eine hohe Stabilitat des Bootes bei 
Seegang zur Folge hatte, daB die 
Motoren im geschitzten Bootskérper 
verhaltnismaBig bequem wartbar wa- 
ren und daB die Anordnung als 
solche vergleichsweise widerstands- 
arm war. Gegen die Verwendung 


Am 20. Juni 1931 landete die Do-X in Rio de Janeiro (links). Am 27. August Uberfliegt die Do-X die Freiheitsstatue von New York. Eine wichtige Etappe auf ihrem Flug Gber drei 
Kontinente liegt hinter ihr 


Bilder Hinks von ‘oben nach unten: 
Marineflugbootes vom 5. 
Aone 

Entwurt eines halb zivilen, halb, militari- 
schen Flugbootes vom 5. April 1918 
Entwurt eines Verkehrsti 
Januar 1919 

eines weiteren Verkehrsflugbootes 
vom 28. Januar 1919 (s. rechts) 


komplizierter Fernantriebe sprach je- 
doch die geringe Betriebssicherheit, 
wie die Erfahrungen mit der Rs I! 
gezeigt hatten, ihr sehr hohes Ge- 
wicht und der ungiinstige Wirkungs- 
grad; die Verluste durch den Fern- 
antrieb wurden seinerzeit mit sechs 
Prozent angegeben. Schon bei der 
zweiten Version der Rs II hatte Dor- 
nier aber die Idee des Fernantriebes 
aufgegeben; sie wurde erst in der 
Zeit des zweiten Weltkrieges wieder 
aufgegriffen, als die Dornier-Werke 
die Do-335 entwickelten. 


Dornier-Projekt 

vom 24. Januar 1919 

Zu diesem Zeitpunkt konzipierte Dor- 
nier ein Verkehrsflugboot mit acht 
Motoren von je 270 PS Leistung. Die 
Motoren waren jeweils wiederum 
tandemférmig angeordnet; zwei Tan- 
dem-Anlagen befanden sich auf Stre- 
benbécken zwischen Rumpfkérper 
und Tragflache, und zwei Tandeman- 
lagen befanden sich oberhalb des 
Fligels. Mit der Zusammenfassung 
der Motoren auf verhaltnismaBig 
engem Raum sollten geringe Mas- 


sentragheitsmomente erzielt werden, r 


um die Stabilitat und Steuerbarkeit 
des Flugbootes nicht nachteilig zu 
beeinflussen. Der Rumpf war fur 42 
Passagiere ausgelegt. 


Dornier-Projekt vom 28. Januar 1919 


Hier handelt es sich um ein Ver- 
kehrsflugboot, ausgeriistet mit acht 
Motoren von je 270 PS Leistung. 
Erstmalig wurden Bootskérper und 
Rumpf zusammengefast. Die Trieb- 
werksanordnung entsprach derjeni- 
gen der beiden vorgenannten Pro- 
jekte; hier war jedoch ein Doppel- 
hdhenleitwerk vorgesehen. Das Pro- 
jekt wurde nicht weiter ausgearbei- 
tet. 


Dornier-Projekt vom 6. Marz 1919 
Einen ebenfalls ,integrierten Rumpf- 
Bootskérper“ zeigt das Projekt vom 
Marz 1919, eine Weiterentwicklung 
des zuvorgenannten, das damals als 
baureifer Entwurf betrachtet wurde. 
Offenbar ist die Verwirklichung die- 
ses Flugbootes nur durch die dama- 
ligen politischen und finanziellen 
Schwierigkeiten unterblieben. 


1. Do-X-Projekt vom 27. September 
1924 

Dieser Entwurf sah sechs Motoren- 
gruppen (je zwei Motoren in Tan- 
demanordnung) mit einer Leistung 
von insgesamt 4200 PS vor. Die Mo- 
toren standen zu dritt nebeneinander 
auf Strebenbécken auf dem Boots- 
kOrper, und zwar vor der Tragflache 
und an ihrer Hinterkante. Der Fligel 
war auf Streben hochgesetzt. Boots- 


korper und Rumpf bildeten eine 
Einheit. Eine Zeichnung dieses Pro- 
jekts 1a8t die Inneneinrichtung far 
36 Fluggaste erkennen. 


Do-X-Projekt vom 21. Juni 1926 


Dieser weitgehend ausgearbeitete 
Entwurf sah sechs Motorenaggregate 
mit je zwei Motoren, insgesamt also 
zwolf Triebwerke vor, die auf Stre- 
benbécken Uber dem Fliigel ange- 
ordnet waren. Die Triebwerke waren: 
gegenseitig ausgesteift. Nur die 
Abstufung der auBeren Aggregate 
nach den Fligelenden hin war durch 
Kabel vorgesehen. Bei diesem Pro- 
jekt waren auch erstmals wieder 
Bootsstummel zu beiden Seiten des 
Rumpfes vorgesehen. Ohne Zweifel 
war die gewahlite Motoranordnung: 
aus statischen Griinden vorteilhaft 
(Entlastung des Tragfligels); sie 
wurde durch die inzwischen zur Ver- 
fuigung stehenden  verhaltnismaBig 
leichteren Motoren méglich, deren 
Masse keinen unginstigen Einflub 
mehr auf die Massentragheitsmo- 
mente ausgeiibt hatte. Der Passa- 
gierraum war flr 48 Fluggaste aus- 
gelegt. AuBerdem befanden sich an 
Bord zwei groBraumige Salons, zwei 
Toilettenraume und eine Kiiche. Das 
Flugdeck war dreiteilig ausgelegt mit 
den Raumlichkeiten fir die Passa~ 
giere in der Mitte, dem Kommandan- 
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Entwurt eines achtmotorigen Flugbootes vom 8. Marz 1919 


tenraum, dem Maschinistenraum und 
dem Funkraum auf dem Oberdeck. 


Do-X-Projekt aus dem Jahre 1926 


Dieses Projekt erhielt werkseitig 
erstmals die Bezeichnung Do-X. In 
dieser Form machte das Flugschiff 
Do-X nach einer Bauzeit von 570 
Tagen am 12. Juli 1929 seinen Erst- 
flug. GroBen Eindruck machte da- 
mals in der Offentlichkeit ein Rund- 
flug Uber dem Bodensee mit insge- 
samt 170 Personen an Bord (Abflug- 
gewicht rund 46 Tonnen). Bereits 
Antang September 1929 wurden fir 
Italien zwei Flugschiffe dieser Bauart 
bestellt, von denen das eine im Mai 
1931 seinen Erstflug dber dem Bo- 


desee ausfihrte, wahrend das 
zweite im Mai 1932 abgeliefert 
wurde. 


Im Vergleich zu dem vorangegange- 
nen Do-X-Projekt zeigt die endgill- 
tige Ausfihrung die im Prinzip 
gleiche Anordnung der Motoren, 
denen jedoch nunmehr ein Steig- 
schacht zwecks besserer Wartungs- 
méglichkeiten zugeordnet wurde. Die 
Motoren waren also nicht mehr auf 
Strebenbécken, sondern auf Steig- 
schachten angeordnet. AuBerdem 
wurden die Motorenaggregate ge- 
genseitig nicht mehr abgestrebt, 
sondern durch einen durchlaufenden 
Verbindungsflige! verbunden. In die- 
sem Zusammenhang k6nnte man 


einmal iberlegen, ob die Do-X als 
Eindecker, als Zweidecker oder Drei- 
decker anzusprechen ist. Man kann 
in der Tat von einem Dreidecker 
sprechen, wenn man das Boot mit 
den sehr groBen auftrieberzeugen- 
den Bootsstummein, den Hauptflii- 
geln und den Verbindungsfliigein 
betrachtet. 


Triebwerksauswahl 


Claude Dornier erklarte beziiglich 
der Auswahl der Triebwerke Ende 
1929 vor der Wissenschaftlichen Ge- 
sellschaft fiir Luftfahrt, daB die end- 
giiltige Festlegung auf zwélf Moto- 
ren in der Hauptsache darauf zuriick- 
zufiihren gewesen sei, daB Einheiten 
von 800 bis 1000 PS Leistung, wie 
sie eigentlich erforderlich gewesen 
waren, zum damaligen Zeitpunkt 
noch nicht so betriebssicher waren 
wie die handelsiiblichen Motoren 
von etwa 500 PS-Leistung. Wahl und 
Anordnung der Motoren war ohne 
Zweifel die schwierigste Entschei- 
dung beim Bau der Do-X. Die Ent- 
scheidung fiel schlieBlich fir zwolf 
luftgekihIte 500 PS-Triebwerke. 

Die Erprobungen der Do-X auf dem 
Bodensee fihrten mit Ausnahme 
kleiner technischer Anderungen im 
Jahre 1930 zu einer Auswechslung 


“der Motoren. Wie beim Dornier-Su- 


per-Wal aus dem Jahre 1926 waren 
bei der Do-X zwélf luftgekiihite Sie- 
mens Jupiter-Motoren von je 500 PS 


DBiliger ganz links von oben nach unten: 
zum Flugechifte-X yong 
mr 7 September 122 


Entwurf zur Do-X vom, 2, sunt 908 
Entwurf zur Do-X von 1 


Startleistung beziehungsweise 410 
PS Dauerleistung eingebaut worden. 
Diese Triebwerke wurden in Bristol- 
Lizenz von Siemens & Halske ge~ 
baut. Demnach stand eine Gesamt- 
Startleistung von 6000 PS zur Verfil- 
gung. Die Anordnung hatte sich als 
betriebssicher erwiesen; fir die Luft- 
kihlung sprach der Wegfall der bei 
Wasserkihlung haufig vorgekomme- 
nen Stérungen am Wassermantel der 
Zylinder durch Korrosionsangriffe 
und zusatzliche Spannungen. Bei 
den Probefahrten erwies sich aber 
die Leistung der Triebwerke als zu 
gering. Eine Gesamtstartleistung von. 
wenigstens 7000 PS ware nétig ge- 
wesen. Man entschlo8 sich daher, 
die amerikanischen wassergekihiten 
Curtiss ,Conquerer-Motoren einzu- 
bauen, die zudem einen geringeren 
Kraftstoffverbrauch hatten. Der Cur- 
tiss Conquerer hatte eine maximale 
Leistung von 625 PS und eine Lei- 
stung von 600 PS bei 2400 U/min. 
Der Motor wog 470 kg, hatte einen 
Brennstoffverbrauch von 230 g/PSh 
und bei rund 2100 U/min eine 
Dauerleistung von 410 PS. Die Luft- 
schrauben, die einen Durchmesser 
von 3,55 m hatten, wurden durch ein 
Stirnradgetriebe mit einer Uberset- 
zung von 1:2 angetrieben; ihre Dreh- 
zahl betrug also bis zu 1225 U/min. 
Die gesamte Anwarmzeit fir alle 
zwélf Motoren betrug etwa 20 Minu- 
ten. 
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